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РИВОРИМ в жизнь РШЕНИЯ 


60'Летие Велииой Октябрьской социали- 
стической революции оборонное патрио- 
тическое Общество встречает новыми 
успехами в военно-патриотическом вос- 
питании трудящихся, в оборонно-массо- 
вой работе. Выполняя решения XXV 
съезда КПСС и VIII Всесоюзного съезда 
ДОСААФ, комитеты, учебные организации 
Общества вводят в строй новые здания, 
автодромы, общежития, спортивные со- 
оружения. В автошколах, спорттехклубах 
все настойчивее внедряются технические 
средства в практику подготовки водите- 
лей для Вооруженных Сил и народного 
хозяйства. 

На этих снимках, сделанных нашим 
фотокорреспондентом В. Князевым во 
время автоэкспедиции «Москва — Кара- 
нумы-77»>. запечатлено несколько момен- 
тов из жизни бухарской объединенной 
технической школы ДОСААФ. 

• В актовом зале. Встреча курсантов с 
участниками экспедиции. 

ф Занятия на автодроме. 

ф Курсант Хайд Фарманов доволен 
осмотром: автомобиль к занятиям готов. 


Они станут 
водителями 


ОБЕСПЕЧЕНО КОНСПІТУЦИЕЙ 


Из редакционной почты 


Уважаемый ««За рулем»! Вероятно, когда мы, читатели, получим октябрьский но- 
мер журнала, уже соберется сессия Верховного Совета СССР, чтобы утвердить но- 
вую Конституцию социалистического государства. А сейчас на нашем минском мото- 
велозаводе, как и по всей необъятной стране, идет обсуждение проекта, всюду тру- 
довой и политический подъем. Вот я только что вернулся из автоматного цеха, где 
по просьбе комитета ДОСААФ проводила беседу с молодыми рабочими делегат 
XXV съезда КПСС резьбонарезчица Анна Бортник. Она говорила о товарищах по 
работе, о себе, о том, что ей, простой советской женщине, как и всем нашим граж- 
данам, государство обеспечило право на труд, на отдых, на то, чтобы мы все могли 
употребить свой труд на общее благо, чтобы наша молодежь, дети могли выбирать 
по душе работу, занятия. 

Цех, в котором трудится Анна Бортник, один из передовых на предприятии, а в 
эти дни там особенно поднялась производительность труда. И так по другим цехам, 
службам, бригадам, лабораториям. 

Я руковожу на заводе первичной организацией оборонного Общества. Нам, ее 
активистам, отчетливо очевидна та роль, которую играет ДОСААФ в жизни пред- 
приятия, а если смотреть шире — в жизни страны. На его знамени сейчас две высо- 
кие правительственные награды — ордена Ленина и Красного Знамени — признание 
патриотического Общества партией и народом. Теперь, согласно Конституции, госу- 
дарство гарантирует общественным организациям условия для успешного выпол- 
нения ими своих уставных задач. Когда досаафовцы завода обсуждали проект новой 
Конституции, они взяли повышенные социалистические обязательства, которые кос- 
нулись буквально всех сторон нашей деятельности. 

Остановлюсь на одной из них — подготовке кадров технических профессий для 
нужд предприятия. Это главным образом водители мотоциклов и автомобилей. За- 
нимается их обучением наш спортивно-технический клуб. Замечу, кстати, что Кон- 
ституция гарантирует право граждан на выбор профессии, рода занятий и работы 
в соответствии с призванием, способностями и профессиональной подготовкой. Так 
вот, мы решили к моменту утверждения Конституции увеличить выпуск мотоцикли- 
стов на 30 человек по сравнению с запланированным. .А вообще-то уже в этом году 
СТК подготовил 74 водителя категории <«А» и 37 категории «В». Всего же получили 
технические профессии в кружках и на курсах ДОСААФ завода 256 человек. При- 
чем с минимальной затратой средств, так как многие виды занятий проводятся 
на общественных началах. Это большая помощь предприятию. 

С выходом в свет проекта Конституции комитет ДОСААФ под руководством 
парткома, совместно с комсомолом и профсоюзом усилил военно-патриотическую 
работу, подготовку молодых заводчан к воинской службе. Уже несколько групп 
призывников прошли обучение, тоже при спорттехклубе, автомобильному и мото- 
циклетному делу, побывали в военно-спортивном лагере, где сдавали нормативы 
ГТО, встречались с воинами подшефной части, знакомились с боевой техникой, ору- 
жием. Молодые рабочие посетили Курган Славы, Хатынь, Брестскую крепость-герой, 
другие места, связанные с революционной, боевой и трудовой историей республики. 
У нас на предприятии работает более 300 ветеранов войны, бывших партизан, ко- 
торые тоже часто встречаются с будущими воинами. 

В большом почете среди заводчан военно-технические виды спорта: постоянно 
действуют при СТК секции мотоциклетная, картинга, мототуризма, стрелковая, вод- 
номоторная. Не проходит выходного дня, чтобы на спортивных площадках, стадионе, 
кроссовых трассах не гудели моторы. Команды ДОСААФ предприятия — постоянные 
участники районных, областных, республиканских соревнований по шоссейно-коль- 
цевым, ипподромным, кроссовым гонкам, мотомногоборью на личных мотоциклах. 
Команда картингистов — неоднократный чемпион и призер первенств республики. 

Есть у нас свои мастера, кандидаты в мастера спорта, разрядники. Материальная 
база тоже все время укрепляется. 36 мотоциклов, автомобиль, девять картов, мотор- 
ные лодки, скутера, тир, два хорошо оборудованных класса — вот далеко не все, 
чем мы располагаем для учебной и спортивной работы. 

Обсуждая проект Конституции, наши мотоспортсмены высказали много интерес- 
ного. 

~ Занятия мотоспортом, ^ отметил Александр Калачев, — в первую очередь 
помогают мне повышать профессиональное мастерство. Завод-то у нас мотоцик- 
летный. 

Сейчас Александр работает в отделе технического контроля, ударник комму- 
нистического труда. Он мастер спорта, неоднократный чемпион и призер первенств 
Белоруссии по шоссейно-кольцевым и ледовым гонкам. 

Одним из лучших испытателей на заводе является коммунист Анатолий Мохов, 
тоже воспитанник нашего спорттехклуба, не так давно ему присвоен 1-й спортив- 
ный разряд. 

Вот что он сказал: 

Увлечение мотоспортом — это часть моей духовной жизни, он развивает во- 
левые, физические качества, помогает лучше трудиться, а если понадобится — за- 
щищать свою социалистическую Родину, защищать ее умело и мужественно! 

Минский мотовелозавод — одно из передовых предприятий в Белоруссии. И на- 
ша досаафовская организация старается идти в общем ритме коллектива. 

А. СИВЕЦ, 

председатель первичной организации ДОСААФ минского мотовелозавода 

г. Минск 


годы, ШАКТЫ 


1973 г. Коні.ііі в строй несколько 
крупных предприятий автосервиса : 
технический центр на 180 рабочих 
постов по обслуживанию легковых 
автомобилей в Москве, спецавто- 
центр ВЛЗа на 75 рабочих постов в 
Тольятти, станция техобслуживания 
и гарантийного ремонта автомоби- 
лей АЗЛК на 50 рабочих постов в 
Москве; ск.тады для республикан- 
ских баз запасных частей в Киши- 
неве. Фрунзе, Ашхабаде, Душанбе. 

1973 г. Государственная премия 
СССР присуждена за разработку и 
внедрение новых конструкций подъ- 
емно-транспортного оборудования, 
высокоэффективной комплексной ме- 
ханизации погрузочно-разгрузочных 
и транспортных работ и за создание 
высокомеханизированных складов 
многоцелевого назначения группе 
работников горьковского автозавода. 
В числе награжденных также ра- 
ботники Минавтопрома СССР, улья- 
новского НИПТИмашиностроения и 
горьковского авиационного завода 
имени Серго Орджоникидзе. 

1973 г. На ростовском химическом 
заводе имени Октябрьской револю- 
ции начато производство нового ма- 
териала для разметки автомі>биль- 
ных дорог — термоп-тастика, обла- 
дающего высокой износостойкостью. 
Термопластик впервые применен на 
трассах Воронеж — Роіггов, Ростов — 
Баку. Новороссийск — Батуми и доро- 
гах Московской области. 

1973 г. Опыт коллектива кремен- 
чугских автомобилестроителей и 
ярославских моторостроителей полу- 
чил одобрение в постановлении ЦК 
КПСС «О работе партийных органи- 
заций коллективов Ярославского 
объединения «Автодизель* и Кре- 
менчугского автомобильного завода 
по повышению качества, увеличению 
моторесурса двигателей и пробега 
грузовых автомобилей». 

1973 г. С ижевского конвейера 
сошла новая модель легкового авто- 
мобиля ИЖ — 2125 («комби») на ба- 
зе «Москвича — 412». 

1973 г. В Минске началось произ- 
водство новой модели седельного тя- 
гача МАЗ — 51 5Б. способного букси- 
ровать полуприцеп- полным весом 
31,7 т. 

1974 г., 18 ФЕВРАЛЯ. С главного 
конвейера автомобильного завода в 
У'льяновске сошел миллионный УАЗ. 

1974 г., 3 ИЮНЯ. С конвейера 
московского автозавода имени И. А. 
Лихачева сошел миллионный 
ЗИЛ— 130. 

1974 г., 14 ИЮЛЯ. В городе Рожи- 
ще Волынской области состоялся 
первый чемпионат СССР по комп- 
лексному военизированному много- 
борью среди владельцев личных мо- 
тоциклов на призы журнала «За ру- 
лем». 






1. «За рулем» № Ю 


I 


НОВЫЕ МОДЕЛИ, 



Н. ПОТАПОВ, 
заместитель министра 
автомобильной промышленности СССР 

Наше отечественное автомобилестрое- 
ние — так сложилась его биография — 
отмеривает свои шаги по вехам обще- 
историческим. исполненным огромного 
значения для всех людей планеты. — 
славным годовщинам Великого Октября. 
И то обстоятельство, что одна из таких 
годовщин, седьмая — когда по Красной 
площади в Москве прошли десять пер- 
венцев советской автомобильной про- 
мышленности, — явилась датой ее рож- 
дения, а шестидесятая отмечена выпу- 
ском уже 25-миллионного автомобиля 
отечественного производства, представ- 
ляется символичным. Действительно, в 
успехах автомобилестроения, этой новой 
отрасли промышленности, созданной на 
развалинах оставленных в наследство от 
царского режима полукустарных пред- 
приятий. отрасли динамичной и неуклон- 
но прогрессирующей, отражаются как в 
капле воды многие характерные черты 
становления и развития всей социали- 
стической экономики, всего советского 
народного хозяйства. 

Успехи эти общеизвестны. К 60-летию 
Великого Октября автомобилестроение 
приходит как крупнейшая отрасль инду- 
стрии, оснащенная современным высоко- 
производительным оборудованием, рас- 
полагающая квалифицированными кад- 
рами, выпускающая в большом объеме 
продукцию весьма обширной номенкла- 
туры. Около 230 моделей и модифика- 
ций грузовых автомобилей (с диапазо- 
ном грузоподъемности от 0,4 до 40 тонн), 
свыше 60 модификаций легковых (всех 
классов, включая большой). 36 модифи- 
каций автобусов различной пассажиро- 
вместимости (от 10 до 110 человек), 50 
типоразмеров прицепов и полуприце- 
пов, не говоря уж о мотоциклах, мопе- 
дах. велосипедах, электрооборудовании, 
подшипниках, приборах и изделиях бы- 
тового назначения, — таков ассортимент, 
а миллионные цифры — таков объем 
выпуска этой продукции. 

За последние две пятилетки в резуль- 
тате гигантского нового строительства, 
реконструкции, технического перевоору- 
жения ранее построенных предприятий 


т 

За нашу Советскую Родину! 
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Ежемесячный 
научно-популярный 
и спортивный журнал 
Всесоюзного ордена Ленина 
и ордена Красного Знамени 
добровольного общества 
содействия армии, авиации и флоту 

Издается с 1928 года 


основные производственные фонды ав- 
томобилестроения возросли более чем 
в четыре раза. В течение девятой пяти- 
летки было построено 16 новых заводов 
и введено в строй свыше 600 других про- 
мышленных объектов, заложены основы 
огромного комплекса на Каме — мощно- 
го КамАЗа, завершено строительство 
Волжского автозавода, полностью освое- 
ны его проектные мощности. Развитие 
производственной и научно-технической 
базы коснулось не только автомобильных 
предприятий — выросли новые заводы 
по производству подшипников качения. 
Этими изделиями автомобильная про- 
мышленность полностью удовлетворяет 
свои потребности, а кроме того, обес- 
печивает другие отрасли, в частности 
производство железнодорожных ваго- 
нов. Комплексная механизация и авто- 
матизация производства, внедрение но- 
вой, прогрессивной технологии, творче- 
ская активность и высокий трудовой на- 
строй автомобилестроителей, широко 
развернувшееся социалистическое со- 
ревнование. совершенствование методов 
и организационных форм управления — 
все это, в сочетании, дало свои плоды: 
общий выпуск автомобилей в девятой 
пятилетке вырос бопеэ чем вдвое, в 
том числе легковых автомобилей — в 
три с половиной раза, автобусов боль- 
шой вместимости — в семь раз. 

Выполняя решения XXV съезда КПСС, 
октябрьского (1976 г.) и майского 
(1977 г.) Пленумов ЦК КПСС, восприняв 
как боевую программу действий положе- 
ния и выводы речи Генерального секре- 
таря ЦК КПСС товарища Л. И. Брежнева 
перед коллективом ЗИЛа, автомобиле- 
строители и в десятой пятилетке целеуст- 
ремленно решают свои задачи. В ответ 
на постановление ЦК КПСС «О 60-й го- 
довщине Великой Октябрьской социали- 
стической революции» все производст- 
венные коллективы отрасли взяли повы- 
шенные социалистические обязательства, 
выдвинули встречные планы. 

С большим чувством удовлетворения 
восприняли автомобилестроители опуб- 
ликование проекта новой Конституции 
СССР, в котором законодательно закреп- 
лены грандиозные преобразования, до- 
стигнутые под руководством ленинской 
партии, провозглашены основные зако- 
ны жизни и развития советского общест- 
ва в условиях развитого социализма, 
четко сформулированы принципы управ- 
ления экономикой страны, а забота о 
научно-техническом прогрессе рассма- 
тривается как важное государственное 
дело. Высшая цель общественного про- 
изводства при социализме — говорится 
в проекте — наиболее полное удовлет- 
ворение растущих материальных и ду- 
ховных потребностей людей; свободный 
труд является источником роста обще- 
ственного богатства, благосостояния на- 
рода; опираясь на творческую актив- 
ность трудящихся, социалистическое со- 
ревнование и достижения научно-техни- 
ческого прогресса, государство обеспе- 
чивает повышение эффективности про- 
изводства и качества работы. 

Этим основным положениям проекта 
новой Конституции, касающимся эконо- 


мики (в частности, статьи 13, 14, 15 и 16), 
соответствует, по существу, содержание 
и направление всей работы автомобиль- 
ной промышленности в десятой пятилет^ 
ке. Именно в целях наиболее полного 
удовлетворения растущих потребностей 
советских людей очередной пятилетний 
план предусматривает увеличение объе- 
ма производства по отрасли в полтора 
раза; в 198Э году будет выпущено более 
2 миллионов автомобилей, в том числе 
825 000 грузовых, причем особенно при- 
мечательны качественные сдвиги в 
структуре продукции — предусмотрены 
более высокие темпы производства ав- 
томобилей большой грузоподъемности 
самосвалов и самосвальных автопоездов 
(75, 120 и более тонн) для горнодобы- 
вающей промышленности, разного рода 
специализированных автомобилей кото- 
рые должны как можно полнее удовлет- 
ворять все растущие специфические тре- 
бования сельского хозяйства прежде 
всего, торговли, бытового обслуживания, 
здравоохранения. Таи, изготовление тя- 
гачей всех типов увеличится за пятилет- 
ку в 2.3 раза, полуприцепов — в 2,7. Зна- 
чительно возрастет выпуск автомобилей- 
фургонов для торговой сети и службы 
связи, специализированных машин для 
перевозки пакетированных грузов и др. 
Заметным явлением пятилетки станет 
оснащение народного хозяйства автомо- 
билями КамАЗ, дизелизация грузового 
парка страны. В полтора раза увеличит- 
ся производство запчастей, в которых 
народное хозяйство испытывает особен- 
но большую потребность. 

Уже из этих данных видно, что усилия 
автомобилестроителей направлены на то. 
чтобы дать советскому обществу авто- 
мобили, нужные ему по типажу, конст- 
рукции и эксплуатационным характери- 
стикам. Однако в наше время — в пяти- 
летку эффективности и качества — про- 
блема этим далеко не исчерпывается. 
Она состоит в том, чтобы обеспечить 
постоянное техническое совершенствова- 
ние и модернизацию, повышение надеж- 
ности, долговечности и конкурентоспо- 
собности выпускаемых машин технико- 
экономические показатели которых 
должны удовлетворять постоянно расту- 
щим требованиям. Поэтому в течение 
десятой пятилетки будут разработаны и 
пущены в производство более 100 но- 
вых и модернизированных моделей; зна- 
чительно обновят свою продукцию мо- 
сковский завод имени Лихачева, горьков- 
ский, минский, уральский и кутаисский 
автозаводы, завод микроавтобусов РАФ, 
многие другие предприятия Волжский 
автозавод, например, начал уже выпуск 
полноприводных легковых автомобилей 
ВАЗ — 2121 для удовлетворения спроса 
тружеников села — к концу пятилетки 
производство таких машин будет дове- 
дено до 50 000 в год. 

Нам предстоит провести в десятой 
пятилетке целый комплекс различных 
мероприятий, направленных на ускоре- 
ние технического прогресса, повышение 
роли качественных факторов развития 
отрасли, совершенствование материаль- 
ной базы и хозяйственного механизма с 
тем, чтобы сделать их более гибкими 
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Автомобилестроение 
в десятой 


ВЫСОКОЕ КАЧЕСТВО 


и восприимчивыми к техническим и ор- 
ганизационным новшествам. Будут про- 
должены в крупных масштабах работы 
по модернизации действующих и созда- 
нию новых производственных мощно- 
стей, комплексной механизации и авто- 
матизации производственных процессов, 
использованию высокопроизводительно- 
го оборудования и эффективной инстру- 
ментальной оснастки, причем одним из 
ключевых моментов в реальном обеспе- 
чении такого технического перевоору- 
жения явится развитие собственного 
станкостроения в отрасли. 

Автомобилестроение, как наиболее 
характерная область массовопоточного 
производства, предъявляет непрерывно 
возрастающие требования к станкоинст- 
рументальной промышленности и другим 
отраслям машиностроения, изготовляю- 
щим оборудование. И оно, конечно, по- 
стоянно совершенствуется, его техниче- 
ские возможности, точность, производи- 
тельность и надежность растут. Однако 
Министерство автомобильной промыш- 
ленности предпринимает также меры по 
значительному увеличению выпуска 
специального технологического оборудо- 
вания и инструмента своими предприя- 
тиями — это поможет ускорить техниче- 
ское перевооружение производства, ак- 
тивнее внедрять новые технологические 
процессы, оперативнее решать пробле- 
мы эффективности и качества. 

Основным направлением в работе по 
повышению технического уровня авто- 
мобильного производства остается ком- 
плексная механизация и автоматизация 
многих, в том числе вспомогательных, 
процессов — внедрение автоматических 
линий, промышленных роботов, конвейе- 
ризация внутри- и межцеховых транс- 
портных операций, полное оснащение 
современным инструментом и автомати- 
зированными средствами контроля и ис- 
пытания готовой продукции. Важное зна- 
чение придается дальнейшему совер- 
шенствованию технологии; увеличением 
производства заготовок повышенной 
точности, развитием процессов холодной 
объемной штамповки, пластического де- 
формирования, литья по выплавляемым 
и выжигаемым моделям должен быть 
существенно сокращен объем обработки 
деталей методом резания. В литейном 
производстве, например, значительная 
часть деталей будет изготовляться на ав- 
томатизированных линиях с комбиниро- 
ванным уплотнением формовочных сме- 
сей; найдут применение промышленные 
роботы, автоматические установки для 
зачистки отливок и созданные на их 
основе комплексные очистные подраз- 
деления. Уровень механизации и авто- 
матизации литейного производства до- 
стигнет в автомобилестроении к концу 
пятилетки 90%. 

В этой связи особенно уместно ска- 
зать о том. какое значение приобрета- 
ют сейчас в производственной жизни 
постоянно ведущиеся научные исследо- 
вания, 8 частности работа научных инсти- 
тутов и лабораторий отрасли, а также 
творческие контакты со многими науч- 
ными учреждениями страны. Как извест- 
но, забота государства о планомерном 


развитии науки и внедрении результатов 
исследований в народное хозяйство, дру- 
гие сферы жизни — характерная черта 
развитого социалистического общества. 

В автомобилестроении это легче всего 
проследить на процессах термической 
обработки деталей, где предусматри- 
вается внедрение высокопроизводи- 
тельных агрегатов непрерывного дейст- 
вия, оснащение термических установок 
современными средствами автоматиза- 
ции, использование новых методов плаз- 
менного и лазерного нанесения износо- 
стойких покрытий на детали и инстру- 
менты. Разрабатывается и внедряется 
оборудование для высокотемпературных 
процессов, вакуумной обработки, физи- 
ческих методов воздействия (магнитное 
поле, тлеющий разряд, местная закалка 
лучом лазера и др.). Объем изделий, 
подвергающихся термической обработ- 
ке прогрессивными методами, будет 
доведен в этой пятилетке до 82*’.». При 
этом подсчитано, что перевооружение 
отрасли современным термическим обо- 
рудованием обеспечит повышение ре- 
сурса автомобильных деталей, то есть их 
износостойкости и работоспособности, на 
20 — 23“.». Можно представить себе, что 
это означает в условиях достигнутого 
уровня массового, двухмиллионного вы- 
пуска автомобилей в год и с каким ин- 
тересом встретят такое сообщение авто- 
любители (к концу пятилетки их будет 
8 миллионов) и транспортники. 

Разумеется, этот пример соединения 
науки и производства далеко не едини- 
чен. Использование электронного луча, 
лазерной техники и энергии плазмы на- 
мечается и для сварки деталей кузо- 
вов, размерной обработки деталей топ- 
ливной аппаратуры и ряда других произ- 
водственных целей. На КамАЗе, в част- 
ности, будет впервые освоен новый про- 
цесс изготовления блока шестерен свар- 
кой электронным лучом. Многие пред- 
приятия намечают внедрить в течение 
пятилетки более 200 установок для элек- 
трофизической, электроэрозионной и 
электрохимической обработки кузнеч- 
ных и холодных штампов, литейных 
пресс-форм зубчатых колес, шлицевых 
валов и других ответственных деталей 
машин. В результате внедрения но- 
вых автоматических процессов грунто- 
вания кузовов, кабин и узлов автомоби- 
лей методом электроосаждения и окрас- 
ки порошковыми материалами будет по- 
вышена в полтора-два раза антикоррози- 
онная стойкость лакокрасочных и метал- 
лических покрытий. 

В результате проводимой автоматиза- 
ции и механизации, внедрения новых 
технологических процессов и использо- 
вания эффективных материалов резко 
повысится производительность труда. 
При механической обработке деталей в 
сварочном производстве — на 20 — 30“.», 
в сборочных операциях — на 20 — 25“.», 
при процессах металлопокрытий ^ на 
25—35“,. 

В течение пятилетки на предприятиях 
отрасли планируется внедрить более 950 
автоматических линий, ввести новые кон- 
вейеры общей длиной свыше 160 000 по- 
гонных метров. Соединение разньіх уча- 


стков автоматических линии передаю- 
щими устройствами с накопителями за- 
делов и применение порталов для за- 
грузки не встраиваемых в линию стан- 
ков позволяют полностью автоматизиро- 
вать процессы обработки практически 
любых деталей на неограниченном ко- 
личестве станков. Так, не КамАЗе со- 
здается комплексная автоматическая ли- 
ния по обработке коленчатых валов, 
которая включает 120 единиц оборудова- 
ния самого различного назначения. 
Линия, работающая от первой до по- 
следней операции (включая балансиров- 
ку валов) в автоматическом цикле, про- 
тянется на полкилометра. 

Такая картина станет в скором време- 
ни типичной для советского автомобиле- 
строения, она будет характеризовать до- 
стигнутый им уровень технического раз- 
вития. В десятой пятилетке делается 
очень многое для этого. А в результате 
народное хозяйство. автомобильный 
транспорт, миллионы автолюбителей по- 
лучат запланированное количество авто- 
мобилей — все более совершенных, на- 
дежных и долговечных, все более эф- 
фективных, высококачественных. 

Мы прекрасно понимаем, что произ- 
водство автомобилей не самоцель, что 
автомобиль должен приносить людям 
максимальные удобства, служить на бла- 
го человеку. Экономия времени и сил 
при эксплуатации машин, борьба с за- 
грязнением окружающей среды заботят 
нас не меньше, чем совершенствование 
технологии производства. Ведется не 
только большая работа по уменьшению 
токсичности отработавших газов (тут на- 
зову для примера в первую очередь 
ЗИЛ, ГАЗ, ЛиАЗ, прилагающие немало 
усилий для внедрения газобаллонных 
моделей). Мы постоянно совершенству- 
ем системы питания, работаем над фор- 
камерными двигателями, ведем исследо- 
оания по электромобилям. 

Одновременно заводы и НИИ отрасли 
заняты осуществлением комплекса кон- 
структорско-технологических мероприя- 
тий. которые позволят на 10 — 25 '. повы- 
сить сроки службы машин, дадут воз- 
можность существенно улучшить обслу- 
живание, сократят расход запчастей. 

Эти слова, может быть, звучат сухова- 
то, но смысл их трудно переоценить. В 
десятой пятилетке для дальнейшего 
улучшения технического обслуживания 
легковых автомобилей, принадлежащих 
индивидуальным владельцам, будет по- 
строено и введено в действие не менее 
160 автоцентров и СТО. К 1980 году на- 
мечено обеспечить предпродажной под- 
готовкой 60“» всех легковых автомоби- 
лей, поступающих в торговую сеть. Кро- 
ме того, в эти же сроки предусмотрено 
увеличить вдвое число гарантийных 
пунктов по ремонту легковых автомоби- 
лей и тяжелых мотоциклов. 

За шестьдесят лет наша страна доби- 
лась громадных успехов в социальной и 
экономической областях. Немало сдела- 
но в автомобилестроении. И сегодня, 
подводя итоги, очерчивая планы разви- 
тия на будущее, мы переносимся мыс- 
ленно к началу начал — к Октябрьской 
революции. 
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поды, СПАКТЫ 




1974 г.. 25 АВГУСТА. Заключи- 
тельный этап личного чемпионата 
мира по мотокроссу в классе 
250 СМ'Ч состоявшийся в Швейцарии, 
назвал нового победителя мирового 
первенства. Им стал замечате.іьный 
советский спортсмен Геннадий Мои- 
сеев. 

1974 г., ОКТЯБРЬ. Полным ходом 
идет строительство автогиганта на 
Каме. Успешно работает первый из 
шести заводов комплекса — ремонт- 
но-инструментальный (РИЗ). Парал- 
лельно испытываются первые моде- 
ли автомобилей с маркой «КамАЗ*. 
В орбите строительства — около 
100 НИИ, свыше 5 тысяч пред- 
приятий. 

1974 г., ОКТЯБРЬ. Новый успех 
советских автомобилистов в между- 
народном ралли «Тур Европы*. В 
соревнованиях, дистанция которых 
составляла 15000 км и проходила по 
территории 13 государств Центра.іь- 
ной Европы и Ближнего Востока, 
наша команда на «москвичах — 412* 
производства А3.1К заня.ча первое 
место. Ей были вручены «Золотой* 
и «Серебряный* кубки. Впервые в 
личном зачете первое и второе ме- 
ста заняли также советские экипа- 
жи: С. Брундза — А. Карамышев и 
В. Спрукт — А. Калнайс. 

1974 г.. 7 НОЯБРЯ. 50-летие со- 
ветского автомобилестроения. От- 
расль ведет свою биографию от 7 но- 
ября 1924 года, когда первые десять 
отечественных грузовиков АМО — 
Ф15 вышли на Красную площадь 
на праздничную демонстрацию. 

В Москве на ВДНХ открылась 
выставка «Автопром — 50 лет», где 
выставлено 93 модели 26 отечествен- 
ных автозаводов. 

1974 г., ДЕКАБРЬ. На конвейере 
АЗЛК начато серийное производст- 
во новой модели «Москвич — 2140*, 
пришедшей на смену автомобилю 
•Москвич — 412«. Новый автомобиль 
имеет двигатель рабочим объемом 
1,48 л и мощностью 75 л. с. при 
5800 об/мин. 

1974 г. Началось возведение за- 
вода самосвалов в башкирском го- 
роде Нефтекамске. Машины будут 
базироваться на шасси КамАЗов. 

1974 г. Государственная премия 
в области техники присуждена груп- 
пе инженеров автомобильного заво- 
да имени Ленинского комсомола н 
уфимского моторостроительного за- 
вода — за разработку и внедрение 
высокомеханизированного и автома- 
тизированного производства семейст- 
ва автомобилей «Москвич». 

1974 г. Начат выпуск новой моде- 
ли ижевского мотоцикла *ИЖ — 
Планета-спорт«. 

1974 г. На минском автозаводе 
началась сборка нового трехосного 
бортового грузовика общего назна- 
чения МАЗ — 514 грузоподъемно- 
стью 14 т. 







Тринадцать миллионов столько мото- 
тоциилов. мотороллеров и мопедов се- 
годня в нашей стране. По производству 
этим, весьма доступных для населения 
транспортных средств СССР занимает од- 
но из ведущих мест а мире. И а атом не- 
малая заслуга ижевского завода — круп- 
нейшего производителя мотоциклов сред- 
него класса, наиболее популярного у по- 
требителей. 

Но вряд ли все нынешние владельцы 
двухколесных машин с маркой «ИЖ* 
знают, что начало отечественного мото- 
циклостроения было заложено именно 
здесь, в Ижевске. Вот коротко его исто- 
рия. В 1928 — 1929 годах на Ижстальзаво- 
де группой конструкторов под руковод- 
ством П. В. Можарова были созданы н из- 
готовлены первые оригинальные мото- 
циклы ИЖ-І, ИЖ — 2. ИЖ-3. ИЖ-4, 

ИЖ — 5. Даже беглое ознакомление с их 
техническими характеристиками пока- 


зывает. как широк был круг поиска, раз- 
нообразны технические решения. Мото- 
циклы ИЖ^І и ИЖ — 2 были разработаны 
как четырехтактные 1200-кубовые тяже- 
лые экипажи; модель ИЖ — 5 имела «спор- 
тивный*» характер — 500-иубовый четы- 
рехтактный двигатель должен был обес- 
печить высокую скорость сравнительно 
легкой машине; она весила 130 кг. На 
ИЖ — 3 стоял Ѵ-образный четырехтактный 
двигатель рабочим объемом 750 см . а 
ИЖ — 4 можно считать прародителем сов- 
ременных ИЖей — он имел двухтактный 
200-нубовый мотор. 

Приспособленность мотоциклов к на- 
шим дорогам, их надежность и дальней- 
шее направление конструкторского пои- 
сна определялись в суровых условиях 
испытательных пробегов. На левом верх- 
нем снимке показан как раз момент стар- 
та первого мотопробега по маршруту 
Ижевск — поселок Гольяны протяжен< 





иостьк>... 40 нилометров (второй справа ~ 
Л. В. Можаров). Размытый дождями путь 
смог одолеть лишь один испытатель. Это 
было 16 сентября 1929 года. А уже на 
следующий день мотоциилы с пристани 
Гольяны были отправлены в Нижний 
Новгород, где спустя восемь дней со- 
стоялся старт первого всесоюзного ис- 
пытательного мотопробега. Его участники 
побывали в Нижнем Новгороде. Ярослав- 
ле. Москве. Новгороде. Пскове. Смолен- 
ске. Орле. Белгороде. 

На левом нижнем снимке мотоцикл 
ИЖ — 1, принимавший участие в пробе- 
ге. За рулем — монструитор-ислытатель 
И. Шадрин. 

В пробегах, на испытаниях совершен- 
ствовалась не только Техника, росли лю- 
ди. ковались кадры будущих мотоциклет- 
ных специалистов. 

На правом нижнем снимие — группа 
спортсменов из Удмуртии, участников 


мотопробега Ижевск — Горький, посвящен- 
ного 20 летию Советской власти. Крайний 
слева ветеран мотоциилостроения — В. В. 
Рогожин, начинавший в Ижевске, а ны- 
не руководящий ВНИИмотопромом. 

Партия и правительство постоянно по- 
могали становлению новой отрасли ин- 
дустрии. В 1932 году ижевский завод на- 
чал серийный выпуск модели ИЖ-7. В 
1937 году предприятие посетил нарком 
тяжелой промышленности Г. И. Орджони- 
кидзе. На правом верхнем снимке — ди- 
ректор завода И. Чекмарев знакомит нар- 
кома с мотоциклом ИЖ — 6. 

С тех пор минуло много лет. Сейчас 
объединение «НжМаш* выпускает мото- 
циклы. удовлетворяющие разнообразные 
запросы жителей нашнж городов и сел в 
индивидуальном транспорте. А впереди ~ 
новые конструкции, новые модели. 

Г. МИИРЮНОВ. 
г. Ижевск инженер-конструктор 




годы, ШАКТЫ 



1975 г.. 1 ЯНІІАРЯ. Создано но- 
вое производственное объединение 
«АвтоМАЗ». В него вошли: мин- 
ский автомобильный завод (головное 
предприятие), минский рессорный, 
барановичский автоагрегатный, ка- 
лининградский запасных частей и 
строящийся завод автомобильных 
агрегатов в г. Осиповичи. 

1975 г.. ЯНВАРЬ. Готовясь к 
30-.іетии> Победы Советского Союза 
над фашистской Германией. ро.гак- 
цня «За рулем, начала автомоби.іь- 
ную. мотоциклетную, авиационную 
экспедицию по адресам водите.іей — 
Героев Советского Союза. Участники 
экспедиции побывали в местах, где 
живут ныне здравствующие герои, 
прошли путями их подвигов и под- 
вигов погибших, в итоге были опуб 
линованы очерки, найдены неизве 
стные ранее документы, названы но- 
вые имена. Кроме того, в журнале 
бы.ю напечатано свыше 80 истори- 
ческих фотографии, показывающих 
героизм фронтовых водителей, их 
вклад в пі>беду над врагом (см. «За 
ру.іем., 1975, № 1—7). 

1975 г., ЯНВАРЬ. Разработан и 
введен в действие новый ГОСТ на до- 
рожную разметку. 

1975 г.. 23 ФКВРА.1Я. Новым три- 
умфом советских спортсменов завер 
ши.іся чемпионат мира в мотогон- 
ках по .тьду. проходивший на Цент- 
ральном стадионе .Динамо, в Мо- 
скве. Они заняли первые шесть мест. 
Золотую медаль выиграл Сергей 
Тарабанько, серебряную — В.тади- 
мнр Цыбров. бронзовую — Сергей 
Казаков. 

1975 г. МАП. В Алма-Ате прове- 
дена первая международная конфе- 
ренция стран — членов СЭВ по про- 
б.іема.м безопасности движения, об- 
судившая первоочередные задачи 
сотрудничества в этой области. 

1975 г., 14 ИЮЛЯ. Введена в строи 
первая очередь спортивно-техниче- 
ского комплекса «Чайка. ЦК 
ДОСААФ Украинской ССР. В честь 
открытия здесь состоялся чемпионат 
страны по кольцевым автогонкам. 

1975 г., ИЮЛЬ. Советские гонщи- 
ки первенствовали на международ- 
ном авторалли «Рейд польский. 
(ПНР) в национальном, клубном и 
заводском зачетах. 

1975 г.. АВГУСТ. На международ- 
ном авторалли .1000 озер, в Фин- 
ляндии наши гонщики заняли вто- 
рое место в национальном и клуб- 
ном зачетах. 

1975 г.. 14 СЕНТЯБРЯ. В Таллине 
проведен первый чемпионат страны 
в мотогонках по 1000-метровому 
треку на машинах класса 500 см3. 
Золотую медаль выиграл ленингра- 
дец В. Смирнов. 

1975 г.. 21 СЕНТЯБРЯ. Советская 
команда заняла второе место в 
командном чемпионате мира по 
спидаею, проходившем на треке го- 
Норден (ФРГ). 




5 


Гг 


годы, ШАКТЫ 




1975 г.. СЕНТЯВРЬ. Советский 
спортсмен М. Лайв победил в Кубке 
дружбы социалистических стран по 
группе гоночных автомобилей. Вто- 
рое место занял его товарищ по 
команде В. Барковский. 

1975 г., ОКТЯБРЬ. Команда СССР 
заняла второе место в розыгрыше 
Кубка дружбы социалистических 
стран по картингу. 

1975 г.. НОЯБРЬ. 50 лет назад 
первые советские тяжелые грузови- 
ки-трехтонки Я — 3 ярославского про- 
изводства вышли на октябрьскую 
демонстрацию в Москве. К пра.здии- 
кам (досрочно) объединение «Авто- 
дизель* выпо.пнило задания девятой 
пятилетки. Завод награжден орде- 
ном Октябрьской Революции. 

1975 г., 3 ДЕКАБРЯ. Московский 
автомобильный завод имени И. А. 
Лихачева (производственное объеди- 
нение ЗИЛ) награжден орденом Ок- 
тябрьской Революции за успешное 
завершение работ по созданию мощ- 
ностей на выпуск 200 тысяч грузо- 
вых автомобилей в год, досрочное 
выполнение заданий девятого пяти- 
летнего плана н социалистических 
обязательств по увеличению объема 
производства и росту производитель- 
ности труда. 

Группе работников ЗИЛа присуж- 
дена Государственная премия СССР 
в области техники за выдающиеся 
достижения в труде на основе уве- 
личения зон обслуживания, совме- 
щения профессий и инициативу в 
развертывании движения наставни- 
чества. 

1975 г., 30 ДЕКАБРЯ. Указом 

Президиума Верховного Совета 
СССР автозавод имени Ленинского 
комсомола награжден орденом Ок- 
тябрьской Революции за досрочное 
выполнение заданий девятого пяти- 
летиего плана и успешное осущест- 
вление работ по наращиванию про- 
изводственных мощностей. 

1975 г., ДЕКАБРЬ. Одержав побе- 
ду в ралли «Русская зима», совет- 
ские гонщики заняли общее первое 
место в розыгрыше Кубка дружбы 
социалистических стран. 

1975 г., ДЕКАБРЬ. Завершилась 
VI Спартакиада народов СССР, по- 
священная ЗО-летию Победы совет- 
ского народа в Великой Отечествен- 
ной войне. В ее программе было 
28 видов соревнований по военно- 
техническому спорту. За полтора 
года в спартакиадных стартах 
участвовало свыше 1 570 000 авто- 
мобилистов и около 1 346 000 мото- 
циклистов. 

1975 г., ДЕКАБРЬ. В канун деся- 
той пятилетки к коллективам ЗИЛа 
и ЯМЗ обратился с приветствием 

Генеральный секретарь ЦК КПСС 
Л. И. Брежнев. Коллективам АЗЛК 
и МАЗа, успешно завершившим де- 
вятую пятилетку, адресовано по- 
здравление ЦК КПСС и Совета Ми- 
нистров СССР. 






в организациях 


Не впервые доводится бывать на подобных встречах. Они схожие и разные од- 
новременно. Есть, конечно, в этом закономерность: главная цель ~ учить кадры 
на лучших образцах ^ остается в определенной степени постоянной на длительный 
период, а формы учебы и база, на которой она проводится, естественно, меняются, 
совершенствуются. Четыре года назад, помню, съехавшиеся в город Хмельницкий 
руководители учебных организаций ДОСААФ Украины и других республик полу- 
чили такой заряд знаний по методике, организации учебно-воспитательного процес- 
са. созданию материально-технической базы, что эти знания применяют и сегодня. 
В Каунасе как со старыми знакомыми увиделся я с некоторыми участниками 
Хмельницких сборов — добрым словом вспоминают они уроки, полученные на 
Украине. 

Летом семьдесят пятого участников всесоюзных сборов принимал Таганрог. при> 
нимал радушно, с большим достоинством. Партийные, советские органы города, 
ростовской обком ДОСААФ сделали все возможное, чтобы гости (а здесь были 
и председатели областных, краевых комитетов и начальники автошкол со всех кон- 
цов страны) обогатили свои знания и впечатления. Коллектив таганрогской образцо- 
вой автошколы тогда буквально «выложился». Еще бы: принять столько людей, а 
главное — показать все новое, что создано умом, трудом, инициативой преподава- 
телей. мастеров, курсантов: «Побывав здесь, словно курс академии закончил». — 
запомнились мне слова начальника читинской автошколы А. Я. Сульдина. Позже мы 
перезванивались с ним по телефону. Сульдин неизменно повторял: «внедряю!» 
Имелся в виду опыт Таганрога. 

КАУНАССКАЯ 

В Литве новизна и размах ощущались более отчетливо. Что ж, время берет свое. 
Начальник каунасской автошколы Ионас Феликсович Давидсонас еще в январе этого 
года в перерывах между заседаниями ѴІІІ Всесоюзного съезда ДОСААФ говорил 
мне: «Мы долго присматривались к опыту коллег из других республик, теперь мо- 
жем поделиться своим», 

В Каунас за опытом съехались заместители председателей комитетов ДОСААФ 
республик, краев, областей — та часть руководящих кадров оборонного Общества, 
которой по долгу службы положено направлять, контролировать деятельность учеб- 
ных организаций, помогать им во всех делах. И в выборе базы для сборов их орга- 
низаторы. видимо, не ошиблись. Об этом говорилось и с официальной трибуны и в 
кулуарах. Особенно много дискуссий проходило в номерах и вестибюлях досаафов- 
ской гостиницы «Вайрас». где мы жили. Название ее мне было близко, так как в 
переводе на русский означало сіруль». Короче: практика проведения учебно-методи- 
ческих совещаний в местах, где есть что показать, есть что позаимствовать, вне- 
дрить. оправдала себя целиком. 

Свежим балтийским утром, на второй день после того, как нам была продемон- 
стрирована организация 100-километрового марша — вождения автомобилей в ко- 
лонне. что теперь включено в программу, мы с Давидсонасом медленно шагали по 
укатанной дороге автодрома, раскинувшегося на трех с лишним гектарах желтова- 
той глинистой земли. Миновали бетонную «эстакаду», «железнодорожную платфор- 
му». другие автодромные сооружения. Начальник школы рассказывал, что совсем 
недавно на этом месте была свалка мусора, вокруг паслись козы. А вот там. 
поближе к обрыву свинарник размещался. А где возвышается гостиница, пролегал 
глубокий овраг, окруженный пустырем. 

— Горы земли, глины вынимали, пересыпали, ровняли, трамбовали. Работали 
все — преподаватели, курсанты, не в ущерб учебе, разумеется. — пояснил Давид- 
сонас. 

Замедлили шаги на краю автодрома. Отсюда далеко просматривался живописный 
берег Немана. 

~ Не помешаю? — услышали мы голос сзади. Подошедший к нам человек — 
участник сборов из Сибири, похвалил пейзаж, перешел к близкой нам теме. 

— Верно говорят, что лучше один раз увидеть, чем сто раз услышать... Пора- 
жен... Поражен размахом, основательностью, культурой. Слышать-то слышал о ва- 
ших успехах, а вот увидел своими глазами — завидно стало. 

Он обвел рукой «владения». Я глазами проследил за движением руки. У тыльной 
стороны четырехэтажной гостиницы (на четвертом этаже общежитие для курсан- 
тов) в два ряда стояли шестнадцать автомобилей, блестевших свежей краской под 
утренним солнцем. Восемь новейших ЗИЛов и столько же ГАЗов. как теперь поло- 
жено по программе, рядом с ними — курсанты и мастера ждали команды для 
выполнения упражнений на автодроме. 

За гостиничным зданием проглядывался, тоже четырехэтажный, учебный корпус, 
приземистые ряды кирпичной кладки теплых гаражей, пунктов технического обслу- 
живания. мастерской. 

— Нет. что ни говорите, размах... Такой комплекс отгрохать! — восхищался наш 
«северянин». — Ив классах я побывал. Новизна, электроника, наглядность. Ей-богу, 
завидно... 

Давидсонас улыбнулся: 

— Говорят, даже Москва не сразу строилась. Я-то еще молодой руководитель. 
Побеседуйте с бывшим начальником школы Ионасом Бенедиктовичем Шаркауска- 
сом. я вас познакомлю, он теперь пенсионер, заведует нашей гостиницей, от него, 
думаю, побольше узнаете — что было и как добывалось то. что есть сегодня. Авто- 
школа-то с 1949 года существует, а в новое здание въехали только в семьдесят пер- 
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вом... Технические средства обучения и сейчас еще обновляем, совершенствуем, 
многое своими руками делаем. 

Непременно познакомьте с вашим предшественником, — отозвался «северя- 
нин». — Хочется до глубины докопаться... Сборы ведь чем хороши — личными кон- 
тактами. Официальные доклады с трибуны, изучение основополагающих докумен- 
тов — дело нужное, никто не спорит, но настоящего опыта набираешься все же при 
личных встречах. Меня, например, вот ваш хозрасчет интересует, денег, понимаете, 
у нас маловато, а чтобы строить, оснащаться, нужны средства... 

Ионас Феликсович ответил, что в бухгалтерии автошколы можно получить самые 
точные сведения по всем статьям хозрасчета, а здесь он может назвать лишь неко- 
торые цифры по памяти. И назвал. Я тоже занес их в блокнот. 

В 1977 году коллектив каунасской взял обязательства подготовить для народного 
хозяйства 150 водителей категории с«См, около двух тысяч — категорий «А» и «В» и 
600 человек переподготовить на второй и первый классы. Это дает чистой прибыли 
что-то около 18 тысяч рублей. Мастерская по ремонту автомобильных покрышек, 
кстати, хорошо зарекомендовавшая себя, добавляет еще 8 тысяч годовых... Но, по- 
нятно, это лишь малая толика того, что вложено в наш комплекс. Здесь и средства 
от автомотолотереи ДОСААФ, от республиканского комитета. 

— Конечно, деньги деньгами, они нужны; мы пускаем их на обновление обору- 
дования, но ту помощь, которую оказывает ДОСААФ автохозяйствам, колхозам, сов- 
хозам республики, владельцам личного транспорта, никакими рублями не изме- 
ришь, — заключил Давидсонас. 

«АКАДЕМИЯ» 

Деловой этот разговор вынужденно прервался. Участники сборов рассажива- 
лись в автобусы, чтобы направиться в Шяуляй, где их ждало тоже много интерес- 
ного. 

О шяуляйской объединенной технической школе журнал уже писал однажды, 
правда, когда весь комплекс еще не был построен. В частности, только в проекте 
было общежитие для курсантов, строительство которого теперь уже близко к за- 
вершению, не было автодрома, многого из нынешнего современного оборудования. 
Теперь от старого, можно сказать, ничего не осталось. В шяуляйском комплексе 
ДОСААФ обучаются водители карбюраторных и дизельных автомобилей, автокра- 
новщики. По объему капитальных сооружений (более миллиона рублей), их ориги- 
нальной архитектуре и размещению, по величине территории, принадлежащей ком- 
плексу, с ним могут сравниться очень немногие учебные организации оборонного 
Общества. 

— Прежде чем за все это взяться, — говорил мне начальник школы А. Сроу- 
гис, я и мои помощники объездили полстраны. Посетили не только лучшие досаа- 
фовские коллективы, но и учебные автокомбинаты, школы министерств автотранс- 
порта, автомобильные вузы. Изучали новое, передовое. Строили же не по типовым, 
а по индивидуальным проектам, ориентируясь прежде всего на главную задачу — 
весомое качество подготовки водителей, лотом — и на архитектурное своеобразие, 
свойственное нашему, прибалтийскому стилю. 

Если ориентировка на индивидуальный проект в значительной мере дело вкусо- 
вое, то курс на комплексность, взятый шяуляйцами одними из первых, заслуживает 
особого разговора. Размах здесь впечатляющий: автодром — 23 гектаров с площад- 
ками для вождения большегрузных машин и работы автокранов; общежитие на 
419 мест, новый гараж на 36 теплых боксов; пункт технического обслуживания и ре- 
монта с осмотровыми канавами (отделанными, кстати, кафелем), рассчитанный на 
прием 10 автомобилей сразу. А еще — механические мастерские, лекционный зал 
на 400 мест. Все классы — устройства автомобилей, технического обслуживания, ла- 
бораторно-практических работ — специализированные. Известные образцы про- 
граммирующих устройств, тренажеров здесь прочно прижились. Более 50 авто- 
мобилей — ЗИЛы, МАЗы, «уралы», ГАЗы... 

Не скрою, разные эмоции вызвал этот размах у побывавших в Шяуляе участни- 
ков сборов. Один говорил: «Я бы все автошколы области здесь расселил и для дру- 
гих нужд место осталось». Другой: «Для чего вообще эта гигантомания?» Мой но- 
вый знакомый — сибиряк что-то усердно записывал в толстую тетрадь. Увидев меня, 
прищелкнул языком: «Нет, что ни говорите, молодцы литовцыім 

До таких образцов, с которыми мы познакомились, многим надо тянуться и тя- 
нуться. Учебные организации ДОСААФ республики по всем показателям идут в 
числе первых. А это — та самая практика, которая и является критерием истины. 

О принципиальной позиции на этот счет мы услышали из уст ответственных ра- 
ботников ЦК КП Литвы и Совета Министров республики, присутствовавших на сбо- 
рах. Они говорили о необходимости работать с перспективой, как учит партия, о 
роли технического прогресса, который неизбежно и все глужбе охватывает и дея- 
тельность оборонного Общества, о том, что строить, оснащаться надо с прицелом 
на годы вперед. Наконец, о том, что грамотных, квалифицированных специалистов 
можно обучить лишь на хорошей базе. 

Каунас и Шяуляй, как в свое время Хмельницкий и Таганрог, преподнесли уча- 
стникам сборов добрый урок. Наверное, кто-то из них обязательно скажет: «Еще 
одну академию прошел». 

А. БАБЫШЕВ, 
спецкор «За рулем» 


30 онтябрп — 
День работнинов 
автомобильною транспорта 


ЗЕРНО В 
РУКАХ ВОДИТЕЛЯ 

С Валентином Петровичем Щербаио* 
ѳым, водителем целиноградской автоко- 
лонны 2552, мы познакомились в конце 
прошлого года, когда ему, признанному 
мастеру вождения автопоезда-богатыря 
грузоподъемностью в 80 с лишним тонн, 
было присвоено высокое звание Героя 
Социалистического Труда. Стояла уже 
глубокая осень. Закончилась горячая по- 
ра уборки и вывозки богатого урожая с 
целинных земель. Об этом мы и вели раз- 
говор. 

— Почти все время, пока шла убор- 
ка. — поясняет Валентин Петрович, — я 
меньше трех рейсов не делал. А это без 
малого триста тонн зерна. Вот и получи- 
лось. что за сезон доставил на элеватор 
8200 тонн хлеба. 

Мы стоим рядом с новым КрАЗом — 256. 
На левой дверце его кабины — бронзовая 
пластинка с надписью: «Победителю со- 
циалистического соревнования в 1976 го- 
ду В. П. Щербакову от коллектива кре- 
менчугского автомобильного завода». 

— Хорошая машина, — говорит Щер- 
баков. — Работаю сейчас на ней с авто- 
поездом — вывожу кирпич. После хлеба 
стройматериалы — мой самый любимый 
груз. Привезешь, к примеру. 10 — 15 ты- 
сяч кирпичей сразу на площадку, где вы- 
кладывают жилой дом, видишь, как люди 
радуются... 

Свою личную десятую пятилетку Ва- 
лентин Петрович начал еще в девятой, 
которую выполнил за три с половиной 
года. За плечами водителя много интерес- 
ных и трудных дорог. На родине, в Перм- 
ской области, закончил курсы шоферов, 
возил лес, служил в пограничных вой- 
сках, в шестьдесят первом приехал на 
целину. Здесь и остался. Все это время за 
рулем автомобиля. 

Когда сдавался в производство этот 
номер журнала, из Целинограда сообщи- 
ли, что герой Социалистического Труда 
Валентин Петрович Щербаков со своим 
КрАЗом опять на уборочной. В честь 
60-летия Октября и новой Конституции 
СССР он принял новы* обязательства. 

Н. БУТИН 

г. Целиноград 


Драгоценные зерна нового урожая ласка- 
ют руки водителя. 
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Остались позади 
Соль-Илецк и Ак* 
тюбинск. Мы идем 
сейчас почти стро- 
го на восток, по 
незримой границе, 
отделяющей це- 
линные степи Ка- 
захстана от без- 
водных просторов 
Кызылкума. Проплывают сбоку от шос- 
се отвалы синеватой породы — это руд- 
ники Хромтау. выросшего на месте, где 
участники первого пробега видели только 
«курганы и могилы, вперемежку с ред- 
кими кочевьями». Богатейшее месторож- 
дение хромитовых руд было открыто 
здесь позже. И тогда ожил степной пыль- 
ный край... 

В Карабутаке дорога круто поворачи- 
вает на юг. Колеса уже не шуршат по 
асфальту — в днище то и дело бьет ще- 
бень. Дождей здесь не было давно. И 
мы охотно используем боковые дороги, 
идущие вдоль «грейдера». — там мяг- 
че. 

Автомобили катятся резво, скорость 
достигает порой 80 километров в час. 
Помогает свежий восточный ветер — 
он относит густые хвосты пыли, иначе мы 
вынуждены были бы отставать друг от 
друга на километры. 

Чем ближе и Иргизу. тем чаще твердое 
полотно дороги оказывается под тол- 
стым слоем сухого, сыпучего, принесен- 
ного ветром песка. Песчаные участки 


ный. Применяем особую тактику: первая 
машина уходит вперед на полтора-два 
километра, и с нее по рации сообщают, 
какова дорога. Потом идет вторая... Так 
продолжалось километров пятнадцать. 
Потом пошел вновь все улучшающийся 
«грейдер». Безводный этот край засе- 
лен очень мало. Лишь изредка встреча- 
ются юрты скотоводов. Около них — 
верблюды, оседланные кони. И почти 
возле каждой — мотоцикл. А рядом с 
одной стояла новенькая «Волга». Но нас 
больше удивляют верблюды — к ма- 
шинам и мотоциклам глаз привык. А ме- 
стные скотоводы вообще не удивляют- 
ся — для них сейчас равно естест- 
венны верблюды, мотоциклы и авто- 
мобили. 

В Аральске. в кабинете председателя 
райисполкома Бодаша Уалиевича Уалие- 
ва мы встретились с теми, кто строит и 
эксплуатирует здешние дороги: началь- 
ником ДСУ-34 Шаудабаем Нурбаевым и 
главным инженером ДЭУ-51 1 Асау Аль- 
шановым. 

~ Раньше в этих краях был только 
один вид транспорта — верблюжий, — 
сказал Нурбаев. — А сейчас от города во 
все концы района уходят дороги и обес- 
печено автомобильное сообщение со 
всеми совхозами, селениями. На главной 
дороге Иргиз^Аральск осталось не- 
сколько «узких» мест, разрывов — - вы 
их видели. В этом году думаем их «за- 
крыть». Начинаем обрабатывать поверх- 
ность шоссе низкосортной нефтью — 


шей «ноль шестой» температура ни разу 
еще не превысила 90*^, двигатель рабо- 
тает отменно. 

Последняя ночевка перед Ташкентом — 
в Чимкенте. Как и повсюду, первыми нас 
радушно встречают работники областной 
ГАИ. Заместитель начальника старший 
лейтенант милиции Иван Анатольевич 
Снегирев показывает нам новое про- 
сторное здание инспекции и на ходу 
рассказывает: 

— В нашем городе сходятся три круп- 
ные автомагистрали, идущие от Араль- 
ска. Алма-Аты и Ташкента: те. что в дав- 
ние времена образовывали знаменитый 
«шелковый путь». Объездной дороги еще 
нет. и потому весь транзитный поток, — 
а это около 5 тысяч автомобилей в сут- 
ки — идет через город. Сами понимаете, 
вопросы регулирования движения, до- 
рожного надзора, оснащения ГАИ со- 
временной техникой в таких условиях 
приобретают особое значение. Сделано 
немало. Два подразделения дорож- 
ного надзора, командиры взводов, стар- 
шие госавтоинспекторы и более чем три 
четверти инспекторов обеспечены авто- 
мобилями и мотоциклами. Разработан 
проект телеуправления транспортными 
потоками в городе, намечено построить 
автодром, где будем принимать экзаме- 
ны по вождению. Обучающихся води- 
тельскому делу много, успевай повора- 
чиваться. Только в личном пользовании 
жителей около 40 тысяч автомобилей и 
мотоциклов. Все они почти круглый год 
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становятся длиннее, преодолевать их 
можно только за счет высокой скорости. 
А коль так — пришла пора перецепить 
«скифы». «Нивам» это не в тягость, а 
«ноль шестые» без прицепов сразу буд- 
то приобрели крылья. 

Самого Иргиза мы вообще не увиде- 
ли бы — объездная дорога, минуя го- 
род. минуя брод, выводит к развилке, 
где расходятся «грейдеры» на Челкар и 
Аральск, ~ но нужно было заправить- 
ся и потому лришлось-таки в Иргиз за- 
вернуть. Он мало напоминает тот «ма- 
ленький поселок, живущий тихим пуль- 
сом глухого района», который увидели 
44 года назад наши предшественники. 
Это уже настоящий город, через него 
идет мощный поток автомобильных гру- 
зов со Средней Волги в Узбекистан, 
Туркмению, на юг Казахстана. Здесь, как 
в былые времена. — пересечение путей. 
Только не тех, прежних, караванных, а 
современных автомобильных, несущих на 
своих плечах сотни тысяч тонн народно- 
хозяйственных грузов. «Грейдер» места- 
ми очень хорош. Местами похуже. При- 
мерно на половине пути между Иргизом 
и Аральском он обрывается, и мы ока- 
зываемся на песчаной дороге, делающей 
петли меж заросших колючей травой 
барханов. Этот участок пока самый труд- 
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такая методика, предложенная Минавто- 
дором Казахской ССР, позволяет значи- 
тельно улучшить дорожное полотно. В 
ближайшие год — два гравийное основа- 
ние будет уложено по всей дороге, от 
Иргиза до границ с Кзыл-Ординской об- 
ластью. Связанное нефтью, оно позво- 
лит автомобилям уверенно держать вы- 
сокие скорости. 

— Грузопоток уже сейчас достигает 
700 — 750 автомобилей в сутки, — доба- 
вил Альшанов. — А к 1980 году, по рас- 
четам, он увеличится до 1000 автомо- 
билей. И за точность этой цифры нельзя 
поручиться: хорошие дороги привлекут 
туристов, численность которых трудно 
учесть. Значит, требования к нам, экс- 
плуатационникам, повышаются с каждым 
днем. Работники ДЭѴ это понимают, ра- 
ботают с полной отдачей сил, 

...Постепенно желтый цвет в окружаю- 
щей нас картине все больше насыщает- 
ся зеленым. Появляются рисовые поля, 
оросительные каналы. Движение по до- 
роге приобретает плотность, привычную 
нашему глазу. Начавшийся у Казалинска 
асфальт больше не прерывается. Мы 
стремительно продвигаемся к столице 
Узбекистана. 

Становится все жарче. Под Аральском 
было плюс 34, у Чиили — уже 36, за Тур- 
кестаном — 38 градусов. В салонах при- 
пекает. Но в системе охлаждения на- 


на ходу — климат позволяет! Конечно, 
хлопот с ними немало, но ведь вся на- 
ша служба такая хлопотная. 

Пока мы осматривали здание и каби- 
нет, где аппараты «Вятка-20» (вот куда 
от кировчан дошлоі) принимают экза- 
мены, Володя Ипатов по просьбе работ- 
ников ГАИ демонстрирует возможность 
«Нивы». Делает это мастерски и эффект- 
но: ведет машину по двум довольно вы- 
соким и крутым лестничным маршам. 
Собравшиеся зрители с восхищением 
наблюдают, как колеса отсчитывают сту- 
пеньку за ступенькой туда, потом обрат- 
но. Награда водителю и «Ниве» ~ горя- 
чие аплодисменты... 

Перед Ташкентом еще один приятный 
сюрприз: целый эскорт спортсменов-мо- 
тоциклистов ДОСААФ, втретив нас, про- 
вел по улицам узбекской столицы до са- 
мой гостиницы «Дустлик». Даже не зная 
узбекского языка, можно догадаться, что 
в переводе это означает «Дружба». На 
фасадах рядом стоящих домов видны 
надписи «Воронеж», «Свердловск» ~ 
память о трудных и славных днях, когда 
вся страна восстанавливала город, по- 
страдавший от землетрясения... 

В одной из книг о пробеге 1933 года 
упоминается такой эпизод, случившийся 
под Ташкентом. 

«В степи ночью ехали два старика на 
ослах и дремали. Открыв глаза, они уви- 






Этот сннмом сдомм 
ммтолом То<*1иомта, 
•стронаошим пробог о 
том даооиом трмдцото 
тротоом. Уэмоо бупыт- 
иоп мостооол. мооысо- 
иий оаборчмм. одно* 
ототмыо дсммиікм.м 


Гллдя МО это оолмио* 
лопмоо эданио. иэ пло> 
іиадъ. залитую эломт' 
рмиоскмим огилмм. ис- 
чорчонмую соотооыии 
слодамм аотом'^лой. 
трудно пооормто. что 
могдЭ'То было имачо. 



Эти «иараоаны», 

•стротмэиіиося сорок 
лот назад а пустымо 
гюд Аралосиом. но мо- 
гли и иочтато о ком- 
форт#, с каким устра- 
маалиса на приаалая 
мы. 



Каждый, кто приозжал 
а Самарканд, но оюг 
мииоаата эту арку. 
Сойчас арки нот. Но 
дроаиий город астро- 
чаот гостом но моиоо 
радуі^ио. А гости при- 
латают сюда со асах 
мом^4оа мира, грмозжа- 
ют аатобусамм. И уди- 
аитоломыо таороиил 
дроаиих зодчих обро- 
тают слою аторую 
жиэна. 






дели перед собой огни фар — целый го- 
род на колесах. Они упали с ослов и 
бросились бежать в степь...» 

Нет, конечно, это не значит, что авто- 
мобили в Средней Азии 44 года назад 
вовсе не были известны. Уже ходили по 
городам автобусы, и колхозные джиги- 
ты осваивали трактора. Но 23 автомо- 
биля в одной колонне ночью с морем 
огней — это было зрелище, которое не 
на шутку всполошило аксакалов. 

Мы вспомнили об этих строках, когда 
с балкона ташкентской гостиницы смо- 
трели вечером на огни бесконечного по- 
тока автомобилей, льющегося по улице 
Навои. И еще раз вспомнили, просма- 
тривая утром газету «Комсомолец Уз- 
бекистана», вся четвертая полоса кото- 
рой была посвящена автомобилю, буду- 
щих шоферов, газосварщиков, слесарей, 
аккумуляторщиков приглашали полу- 
чить специальность 17 автоучебных ком- 
бинатов и автошкол ДОСААФ, 15 проф- 
техучилищ. Кроме того, как отмечала га- 
зета, широко распахнуты двери таш- 
кентских политехнического и автодорож- 
ного институтов, автодорожных технику- 
мов в Коканде, Бухаре, Нукусе и Ур- 
генче. 

Автошколы ДОСААФ... Миллионы шо- 
феров прошли в них обучение, полу- 
чили прекрасную рабочую профессию. 
Для сотен тысяч людей они стали пер- 
вым шагом на пути к овладению высо- 
тами автомобильных знаний. Когда мы 
пришли на встречу с курсантами рес- 
публиканской образцовой объединенной 
технической школы ДОСААФ, то могли 
убедиться, что нынешняя школа — на- 
стоящий учебный комплекс, располагаю- 
щий всеми условиями, необходимыми 
для подготовки специалистов самой вы- 
сокой квалификации. Новые здания, со- 
временные автомобили, хорошо обору- 
дованные классы — все это есть, и все 
это уже не в диковинку и в других ме- 
стах. Здесь же вести учебную и воспи- 
тательную работу помогают и богатые 
традиции, накопленные почти за сорок 
лет существования школы. Назовем лишь 
некоторые вехи становления этой учеб- 
ной организации. 1 октября 1939 года 
была создана республиканская авто- 
школа Осоавиахима. В ее распоряже- 
нии — один ЗИС — 5 и два ГАЗ — АА. 6 
октябре 1940 года школа переименова- 
на в автомотоклуб, у нее уже шесть ав- 
томобилей, она готовит в год около 400 
водителей. 1963 год — ташкентский об- 
ластной автомотоклуб за успехи в подго- 
товке водителей награжден грамотой 
ЦК ДОСААФ СССР. В 1966 году област- 
ной автомотоклуб реорганизуется в рес- 
публиканский. На следующий год ему 
присвоено звание «образцовый». В 1969, 
1970 и 1971 годах он награждался триж- 
ды подряд переходящим Красным зна- 
менем Военного совета ТуркВО. После 
небольшого перерыва в 1974 году шко- 
ла снова завоевала это знамя и удер- 
живает его уже четвертый год. Этот 
перечень можно было бы продолжить и 
расширить. Мы скажем лишь еще, что 
успехами своими школа, выпускающая в 
год нынче многие сотни специалистов, 
немало обязана людям, отдающим все 
знания и силы, весь жар сердец делу 
обучения и воспитания молодежи; на- 
чальнику школы Е. Шелуханову, масте- 
рам вождения С. Белоусову и А. Кара- 
баеву, мастеру А. Горшкову и многим, 
многим другим. 

Утром 8 июня мы покинули Ташкент. 


Колонну ведет машина ГАИ, над нами 
в небе повис «воздушный автоинспек- 
тор» — вертолет. Прекрасное бетонное 
шоссе ложится под колеса, и даже 
не верится, что совсем недавно штурмо- 
вали пески. Вокруг цветущая зелень, об- 
ласканная и ухоженная земля, огромные 
хлопковые плантации в обрамлении ары- 
ков. 

И вот Самарканд. Он поражает вели- 
колепными памятниками старины, будто 
пришедшими на встречу с нами из глу- 
бины веков. И в нем же происходит дру- 
гая встреча — с молодостью города, 
республики. Здесь мы оказались бук- 
вально в окружении участников Респуб- 
ликанского слета победителей похода 
комсомольцев и молодежи по местам ре- 
волюционной, боевой и трудовой славы 
советского народа. 

Мы очень торопимся, график не дает 
перерывов даже для отдыха. Но в ответ 
на просьбу председателя ЦК ДОСААФ 
Узбекистана А. М. Ходжибаева принять 
участие в работе слета не можем отве- 
тить отказом. И вознаграждены радост- 
ными минутами общения с юностью Уз- 
бекистана, с молодыми наследниками 
лучших традиций старших поколений. 

И здесь, в Самарканде, и в новом со- 
циалистическом городе Навои, одном 
из красивейших на всем пути, и в древ- 
ней Бухаре мы снова и снова видели 
автошколы, которые, пожалуй, лишь раз- 
махом своим уступали республиканской. 
Во всем же остальном — в оборудовании 
классов, насыщенности автомобилями, 
дисциплине курсантов и образцовом 
внутреннем порядке — даже самый 
строгий и придирчивый взгляд не нашел 
бы, наверное, разницы. 

Как раз в эти дни началось широкое 
обсуждение проекта Конституции СССР, 
решений майского Пленума ЦК КПСС, 
доклада товарища Л. И. Брежнева. И где 
бы мы ни были, с кем бы ни встреча- 
лись — разговор так или иначе касался 
этих выдающихся документов. Если это 
была организация ДОСААФ — шло об- 
суждение тех статей Основного Закона, 
где говорилось о защите социалистиче- 
ского Отечества. Если ГАИ — обсужда- 
лись статьи о дальнейшем укреплении 
социалистической законности и правопо- 
рядка. В рабочих коллективах внима- 
тельно изучались статьи, раскрывающие 
новые возможности, дающие более ши- 
рокие права в деле управления произ- 
водственной деятельностью предприя- 
тия, в решении вопросов быта. 

В свете положений проекта Конститу- 
ции мы тоже по-новому взглянули на 
окружающее. И все, что увидели за 
длинную дорогу, — необозримые поля и 
гигантские новостройки, прекрасные но- 
вые города и заводы, оросительные ка- 
налы и многотысячные отары — все это 
представилось нам теперь живой, яркой 
иллюстрацией к новому Основному За- 
кону нашей жизни, убедительно под- 
тверждающей слова, сказанные Леони- 
дом Ильичом Брежневым на XXV съез- 
де партии: «Мы создали новое общест- 
во, общество, подобного которому че- 
ловечество еще не знало». 

...В Бухаре делим колонну. Такое ре- 
шение принято еще в Самарканде. Опыт 
первого знакомства с песками на участ- 
ке Иргиз — Аральск и информация, по- 
лученная о маршруте через Каракумы, 
неопровержимо свидетелъствуют: ком- 
фортабельные «ноль шестые» через пу- 
стыню вести вряд ли резонно. Были и 


другие соображения: кому-то надо та- 
щить «скифы», которые явно стали бы 
помехой пробегу на этом труднейшем 
отрезке пути. Да и не хотелось оставить 
без внимания автомобильную дорогу, 
идущую по югу Туркмении, дорогу, о 
которой участникам пробега 1933 года 
и не мечталось. Надо было увидеть ее 
своими глазами. 

Маршрутом, в точности повторяющим 
путь экспедиции 1933 года, направлялись 
обе «Нивы» с водителями-испытателями 
Н. Макеевым и В. Ипатовым, инженером 
ВАЗа В. Котляровым, кинооператором 
А. Кулиджановым и корреспондентом 
«Известий» А. Блохниным под руководст- 
вом командора А. Бродского. В этой 
группе хотел бы идти каждый, но все 
свободное место в машинах было заня- 
то канистрами с бензином и водой. 

Решение задачи, стоящей перед на- 
шей, «южной» группой, не представляет 
большого труда; нужно побыстрее до- 
браться до Красноводска и там ждать 
товарищей в готовности оказать им по- 
мощь, если таковая потребуется. Осу- 
ществляя свой план, мы успеваем за- 
светло, с последним паромом, перепра- 
виться через Амударью и еще проско- 
чить сто километров до того места, где 
асфальт кончается. На всей «южной» до- 
роге Бухара — Красноводск это теперь 
единственный оставшийся незаасфальти- 
рованным участок. Всего 15 километров, 
но сколько неудобств доставляет он: пе- 
сок глубокий, сыпучий, легковые маши- 
ны на нем беспомощны, как мухи на 
клейкой бумаге. 

С утра, встав в половине пятого, метр 
за метром штурмуем песок. Подкапыва- 
ем, толкаем, мчимся сломя голову с 
бугра на бугор по боковой дороге, про- 
торенной в объезд, меж барханами. 
Шины автомобилей и прицепов при- 
спущены наполовину, и все равно коле- 
са «скифов» вязнут, прицепы держат нас, 
как якоря. К 11 часам пройдено 14 ки- 
лометров. С вершины песчаного холма 
уже видна полоса асфальта, но мы 
«сели» окончательно. 

Выручил нас парень из Байрам-Али 
на ГАЗ — 66. По очереди, спокойно и 
деловито он вытащил оба ВАЗа на до- 
рогу и поехал дальше по своим делам. 

В Ашхабаде мы узнали, что в этот день 
было плюс сорок шесть. Об этом мож- 
но было бы не говорить — но именно 
в тот день на одной из машин отказал 
датчик электровентилятора. И автомо- 
биль шел по такой жаре, с прицепом 
до первой СТО и ни разу не перегрелся. 

На другой день к вечеру мы увидели 
перед собой нефтяные вышки Небит-Да- 
га, а еще через полтора часа вышли 
у Красноводска к морю, завершив бла- 
гополучно самую главную и самую труд- 
ную — среднеазиатскую часть пути. 
Оставалось ждать и надеяться, что наши 
товарищи, идущие на «нивах» через Ка- 
ракумы, также успешно справятся со 
своей, куда более сложной задачей. 

Бригада «За рулем» 


Окончание — а следующем номере 


От редакции. Подробный рассказ, о 
том, как прошли «нивы» через пески 
Каракумов и плато Устюрт, читайте в 
№12 журнала. 
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Ліо<'ую маиспраамосгк, 
от полсмни >лди»го 
Оорта АО выхода из 
строя двигатсяя. доля*, 
мы Оыли прадусмот. 
ратв и люАой раисмт 
аыпеянить «а пола» 
участниии того проОа- 
га. Мы жа рассчиты- 
вдяи на СТО. таима, 
мам вот ата, аіі.хавад- 
сиая. 


• В Нрасноагдсиа аато- 
моОилм пргруаияи на 
парой». Эта подпись 
могла Оы Оыть постав- 
яана под яюОым иа 
двух сниииоа. Но иам 
на похожи маі-.и авто- 
иоОияи и сагодмя.»іний 
гигант паром на то. 
что быяо а том про- 




новости 

«ПАКТЫ 


«иысы» ря СССР 

Как известно. Советский Союз являет* 
ся одним из гланных потребителей Поль* 
ских фургонов «Ныса». В нынешнем го* 
ду автомобильный завод в городе Нысе. 
давшем название этой марке, отправил в 
СССР 50-тысячную машину. Уже десять 
лет продолжается экспорт этих машин в 
нашу страну, параллельно с фургонами 
•Жук*, которых поставлено более 30 ты* 
гяч. 



Сборочный конвейер машин «Ныса». 

Фото ЦАФ— ТАСС 

Фургоны малой грузоподъемности и 
микроавтобусы «Ныса» пользуются боль- 
шим спросом в нашем народном хо- 
зяйстве. 

«МОСКВИЧИ» 

ВЕРНУЛИСЬ С БАМа 

Доенадцать спортсиеноа- досаафовцев 
столичного автозавода имени Ленинского 
комсомола 20 июля вернулись из месяч- 
ного автомобильного пробега по марш- 
руту Москва— ВАМ — Москва. Вот что рас- 
сказал нашему корреспонденту коман- 
дор пробега начальник цеха завода Вла- 
димир Константинович Салон. 

— Автопробег, посвященныП в0-летию 
Великого Октября, явился хорошей шко- 
лой. испытанием и для наших машин 
«Москвич— 2140». и для их водителей. 
Ведь пройдено более 13 тысяч километ- 
ров по самым разным дорогам, в том чи- 
сле и по трудным, требовавшим настоя- 
щего мастерства, физической выносли- 



вости людей за рулем, высоких техниче- 
ских возможностей автомобилей. И води- 
тели и шесть автомобилей испытание вы- 
держали с честью. 

У нас богатые впечатления от встреч с 
коллективами предприятий, активистами 
ДОСААФ, состоявшихся во многих горо- 
дах — Горьком. Тольятти. Омске. Красно- 
ярске. Усть-Илимске, Вратске. Привезли 
нашим автозаводцам горячие приветы из 
Усть-Кута. Зве.здного и других участков 
от стрсіителей ВАМа. 


СИМПОЗИУМ по АВТОСЕРВИСУ 

Среди забот и обязанностей аитосерни- 
са есть и такая трудная, как иосстаноп- 
ленне аварийных автомобилей. Недавно 
в Москве по инициативе «АвтоВАЗтехоб- 
служивания» был проведен международ- 
ный симпозиум и устроена выставка, по- 
священная в основном этому вопросу. 
Специалисты ведущих фирм Австрии. 
Франции. ФРГ и Швейцарии продемонст- 
рировали самое современное оборудова- 
ние и приспособления, прочитали лекции. 
Наибольший интерес представил комп- 
лекс фирмы «Селетт» (Франция) для прав- 
ки кузовов. Весь процесс восстановления 
идет на специальном стенде-стапеле с 
применением гидро- и пневмомеханнзмов, 
сварочных аппаратов. Моиіность их очень 
велика. Достаточно сказать, что гидрав- 
лический рычаг «Кобра», например, со* 
.здает усилие примерно в 10 тонн, что 
позволяет пернуть прежнюю форму даже 
лонжеронам. За несколько часов может 
быть собрана на любой площадке комби- 
нированная камера для окраски и сушки 
автомобилей фирмы «Вольф» (ФРГ). Все- 
го за 5—8 минут воздух в ней нагревает- 
ся до 60^ причем за время окраски од- 
ной машины два мощных вентилятора за- 
меняют его около трехсот раз. так что 
малярам можно даже не пользоваться 
масками. Небольшое избыточное давле- 
ние в камере препятствует попаданию 
внутрь пыли. 

Многое из того, что было показано на 
выставке, закуплено и пополнит обору- 
дование наших станций технического об- 
служивания. 


РАФ -22031 


С конвейера елгавского завода микро- 
автобусов имени XXV съезда КПСС в мае 
сошла первая партия автомобилей ско- 
рой медицинской помощи РАФ — 22031. В 
салоне машины размещаются носилки и 
современная медицинская аппаратура, в 
том числе кислородный ингалятор, аппа- 
рат для искусственного дыхания. 

Автомобиль оснавіен опознавательны- 
ми огнями, проблесковым фонарем, до- 
полнительными осветительными прибора- 
ми. радиостанцией. Масса РАФ — 220.31 в 
снаряженном состоянии составляет 
2040 кг (на 290 кг больше, чем у базово- 
го РАФ— 2203). Высота автомобиля — 
2280 мм. . 



УНИКАЛЬНЫЙ МОТОЦИКЛ 

Этой машине — шестьдесят лет. Ее 
сохранил о первозданном виде и «ходо- 
вом состоянии» преподаватель МВТУ име- 
ни Баумана Александр Иванович Хлул- 
нов. Член московской секции САМС («Сле- 
допыты автомотостарины»), он регуляр- 
ный участник парадов старинных машин. 
Мотоцикл Хлупііова — английской марки 
«Санбим» модели 1914 года. Большая 



партия этих машин была закуплена в 
1917 году для русской армии. На мото- 
цикле — Ѵ-образный нижнеклапанный 

Й ригатель ЖАП рабочим объемом 976 см^ 
[ощность — 8 л. с. Коробка передач — 
трехступенчатая. Размер шин — 28x3 
дюйма. Скорость — 100 км/ч. 


ПЕРВЫЙ ШАГ 

Издательство «Ээсти раамат» в Талли- 
не выпустило недавно тиражом 10 тысяч 
экземпляров серию цветных открыток, 
поспяіценную истории отечественного 
автомобилестроения. Автор рисунков, ху- 
дожник В. Тынисон. изобразил на них 
«Руссо-Балт», «Руссо-Бюир». автомобиль 
постройки 1-го БтАЗ, а также АМО— Ф15. 
ГАЗ А. ГАЗ-АА. ЗИС — 5. ГАЗ— М1 и 
КИМ 10. 


КАЗ-608В 

Кутаисский автомобильный завод име- 
ни Г, К. Орджоникидзе приступил к про- 
изводству модерннэіцюванного седельно- 
го тягача КЛЗ — бОвВ, рассчитанного на 
буксировку полуприцепа полной массой 
10,5 тонны (по дорогам всех категорий) 
или 15,5 тонны (по равнинным дорогам 
с усовершенствованным покрытием). От 
своего предшественника он отличается 
(Іолее комфортабельной кабиной, имею- 
щей современный внешний вид. 
КАЗ — 608В оснащен тем же двигателем 
ЗИЛ — 130Я5 мощностью 150 л. с., что и 
КАЗ— 608. и развивает скорость ВО км/ч. 
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/АОБИЛИЗОВАННЫЙ 
И ПРИЗВАННЫЙ 


Шел второй год губительной империа* 
листической войны. Миллионы рядовых 
ополченцев тревожно ждали своей очере- 
ди пополнить «людей небывалую убыль». 

8 сентября 1915 года петроградский 
уездный начальник вызвал ратника вта> 
рого разряда Владимира Маяковского для 
мобилизации в царскую армию. Это силь- 
но встревожило Алексея Максимовича 
Горького, внимательно следившего за 
судьбой Маяковского. «Русь нуждается в 
большом поэте, — говорил он друзьям и 
родным... ^ Нужен поэт — демократ и 
романтик...» Именно такого поэта Горь> 
кий видел в будущем Маяковском. 

Благодаря содействию Алексея Макси- 
мовича удалось избежать отправки поэта 
на Фронт под пули. Его, на правах воль- 
ноопределяющегося. оставили служить в 
Петербурге. 

Возле Царскосельского (ныне Витебско- 
го) вокзала, между Зверевским проездом 
и Семеновским плацем располагался во- 
енный городок. В его казармах находи- 
лись железнодорожный поли и учебная 
авторота. После объявления войны она 
была переформирована, расширена и ста- 
ла называться Военно-автомобильной 
школой. Маяковского рекомендовали ту. 
да как «опытного и умелого чертежника*. 
Приказом от 19 сентября 1915 года он 
был зачислен в первую запасную авто- 
роту. а 8 октября принес воинскую при- 
сягу. названную им «посвящением в сол- 
даты*. 

Школа, кроме своей непосредственной 
задачи ^ подготовки военных автомоби- 
листов. служила базой для комплектова- 
ния отбывающих на Фронт частей с ре- 
монтными мастерскими, складами горю- 
чего. гаражами грузовых и броневых ма- 
шин. Имелась в составе ВАШ и тан назы- 
ваемая Судная часть. На заре автомоби- 
лизма четких правил уличного движения 
не существовало. В компетенцию Судной 
части не входил разбор аварий с легко- 
выми «моторами* и «санитарными каре- 
тами». Но когда они случались с воен- 
ным транспортом, представители Судной 
части выезжали на место, разбирались, 
наказывали виновных. 

Маяковский был прикомандирован к 
Судной части. Ему было поручено, как он 
сам это называл, «чертить авто». Его 
протокольно точные зарисовки разбитых 
машин были важными документами для 
определения причин аварии, от них во 
многом зависела судьба водителя. Среди 
шоферов за Маяковским установилась ре- 
путация человека независимого, который 
никогда не покривит душой в угоду на- 
чальству. 

Мобилизованные одновременно с Мая- 
ковским питерские пролетарии — слеса- 
ри, механики, шоферы — знали толи и в 
технике и в политике. Враждебное отно- 
шение к империалистической войне сбли- 
зило их с Маяковским. 

Когда 27 февраля 1917 года пала мо- 
нархия, Маяковский создал поэтохронину 
«Революция» — дневник рядового участ- 
ника восстания. 

«9 часов. 

На своем постоянном месте 
В Военной автомобильной школе 
стоим. 

зажатые казарм оградою. 

Рассвет растет, 
сомненьем колет, 
предчувствием страша и радуя». 

Вот оно. великое историческое мгнове- 
ние -- рушится самодержавие. 

«Окну! 

Вижу — 
оттуда, 

где режется небо 

дворцов иэзубленной линией, 

взлетел. 


простерся орел самодержца. 

черней, чем раньше. 

элей. 

орлинее». 

И больше нет места сомненьям. 

«Сразу — 

Люди, 

лошади. 

фонари. 

дома 

и моя казарма 
толпами 
пб сто 

ринулись на улицу. 

Шагами ломаемая, звенит 

мостовая, 

уши крушит невероятная поступь». 

Со стен еще не было сорвано объявле- 
ние последнего царского командующего 
петроградским военным округом генера- 
ла Хабалова: «Воспрещаю всякие скопле- 
ния на улицах. Предваряю население, что 
мною подтверждено войскам употреблять 
в дело оружие, не останавливаясь ни пе- 
ред чем, для водворения порядка*. Но 
уже десять тысяч солдат столичного гар- 
низона присоединились к восставшим. 
Благонадежными были в основном воору- 
женные пулеметами городовые. И их со- 
противление подавлено. 

«Каторгам в двери 
ломились, 

когтями ржавые выев. 

Пучками черных орлиных перьев 
подбитые падают городовые». 

Утром 27 февраля Маяковский «пошел 
с автомобилями к Думе. Влез в кабинет 
Родзянки. Осмотрел Милюкова». И выдал 
ему характеристику: «Молчит, но мне по- 
чему-то кажется, что он заикается*. 

Причины заикания были ясны: и концу 
этого дня генерал Хабалов не досчитался 
уже шестидесяти тысяч штыков. К сле- 
дующему утру почти все войска перешли 
на сторону народа. 

Всю ночь Маяковский провел в самых 
опасных местах. Друг Горького писатель 
А. Тихонов <Н. Серебров) встретил его на 
улице. На первом заседании Петросовета 
Тихонову-Сереброву в числе трех депута- 
тов было поручено составить и напеча- 
тать первый номер «Известий». «На рас- 
свете, ^ рассказывает он, — я с кипой 
сырых оттисков вышел на улицу. Около 
Невского на меня налетел Маяковский, 
в расстегнутой шинели и без шапки. Он 
поднял меня и все лицо залепил поцелуя- 
ми. Он что-то кричал, кого-то звал, махал 
руками: «Сюда! Сюда! Газеты!» Около вон- 
зала послышалась перестрелка. Маяков- 
ский бросился в ту сторону. 

— Куда вы? 

— Там же стреляют! — закричал он в 
упоении. 

— У вас нет оружия. 

— Я всю ночь бегаю туда, где стре- 
ляют! 

Он выхватил у меня кипу газет и убе- 
жал туда, где стреляют, размахивая ими, 
как знаменем...» 

Весь день в Таврический дворец при- 
водили перепуганных сановников, жан- 
дармов и прихлебателей Распутина. Пос- 
леднего премьера Протопопова нашли. в 
туалете одного из министерств. Дошла 
очередь и до начальника Военной авто- 
мобильной школы генерала Секретова. 
Первого марта к нему явился Маяков- 
ский с четырьмя солдатами автороты и 
на его же роскошном автомобиле пре- 
проводил генерала в Думу. После этого 
на солдатском митинге Маяковский был 


избран начальником школы и несколько 
дней командовал ею. А его товарищи из 
первой запасной роты вынесли резолю- 
цию «По текущему моменту*. В ней безо- 
говорочно поддерживались основные тре- 
бования большевистского манифеста «Ко 
всем гражданам России». 

В те же дни Маяковского часто видели 
на уличных митингах. Он вмешивался в 
споры и остроумно высмеивал буржуаз- 
ных ораторов, ратовавших за войну до 
победного конца. 

1 мая 1917 года он впервые близко уви- 
дел Ленина. Встреча произошла в редак- 
ции «Правды» на Мойке в доме 32. куда 
Маяковского привел его старый товарищ 
по большевистскому подполью В. И. Ве- 
тер (Поволжец). Поволжец рассказал Вла- 
димиру Ильичу о своих выступлениях в 
Литовском полку и на Невском. В ответ 
Ленин горячо заговорил о необходимости 
настойчиво, терпеливо разъяснять мас- 
сам их ошибки, доказывая, что кончить 
войну истинно демократическим путем 
нельзя без свержения капитала. Эта бесе- 
да произвела на Маяковского, по свиде- 
тельству Поволжца, огромное впечатле- 
ние. 

5 мая газета «Новая жизнь», которую 
издавал А. М. Горький, опубликовала по- 
этохронииу Маяковского «Революция*, а 
затем отрывки из антивоенной поэмы 
«Война и мир*. 

А кровавая бойня продолжалась. 18 ию- 
ня Временное правительство бросило «ве- 
ликую армию русской революции* в на- 
ступление. Оно закончилось трагическим 
провалом. В столице назревали массовые 
волнения. Рабочие и солдаты вышли на 
улицу, требуя мира. 4 июля началась по- 
лумиллионная мирная демонстрация. В 
тот же день командующий военным окру- 
гом Половцев приказал: «Приступить не- 
медленно к восстановлению порядка на 
улицах». Демонстранты были обстреляны. 
Реакция перешла в наступление. 

В ночь на 5 июля 1917 года юнкера 
разгромили редакцию «Правды*. Еще че- 
рез два дня возглавляемое Керенским 
«правительство спасения революции* от- 
дало приказ об аресте Ленина. 12 июля 
оно ввело на фронте смертную казнь, за- 
крыло многие большевистские газеты, 
производило облавы и обыски. У рабочих 
отбирали оружие. Большевиков травили 
и арестовывали. 

Вскоре после июльских событий Мая- 
ковский публикует в «Новой жизни» сти- 
хотворение «К ответу*, в котором обра- 
щается к солдатам, посланным на убой 
министрами-капиталистами: 

«Когда же встанешь во весь свой 

рост 

ты. 

отдающий жизнь свою им? 

Когда же в лицо им бросишь 

вопрос: 

за что воюем?» 

Обстановка в автошколе, где началь- 
ство поддерживало правительство Керен- 
ского. стала для Маяковского угрожаю- 
щей. Необходимо было добиться демоби- 
лизации. 27 июля прикомандированный к 
технической части управления ВАШ рат- 
ник Маяковский Владимир получил трех- 
месячный отпуск с последующей явкой 
на медицинское освидетельствование. 

Но вскоре наступили великие собы- 
тия ^ октябрьское вооруженное восста- 
ние. Победила социалистическая револю- 
ция, которую горячо приветствовал поэт; 
«Принимать или не принимать? Такого 
вопроса для меня... не было. Моя рево- 
люция. Пошел в Смольный. Работал. Все, 
что приходилось*. 

Д. ТОЛМАЧЕВ 

г. Ленинград 


3. «За рулем» 7^ 10 


13 


Страничка мотоциклиста 


Пятерка 

350 - 

кубовых 


Не конкуренты, 
а союзники 


От «рабочей лошади» 
до «скакуна» 


Каждой машине — 
своя дорога 


При скромных параметрах 
завидная выносливость 


Ни один класс мотоциклов, продавае- 
мых в нашей стране, не представлен 
столь богато разнообразием моделей и 
«тиражом», как 350 смЗ. В нем три 
ижевских мотоцикла — «Планета-З», 
«Юпитер-З», «Планета-спорт» и два че- 
хословацких — ЯВА-634-8 и 43-472. 
Неудивительно, что в редакционной 
почте много писем, в основном от на- 
чинающих мотоциклистов, с просьбами 
дать совет, какую из этих пяти моде- 
лей выбрать. 

Поскольку требования к машине у 
каждого мотоциклиста диктуются кон- 
кретными условиями эксплуатации и 
личными вкусами, для будущего вла- 
дельца целесообразнее всего, очевидно, 
сначала сопоставить основные парамет- 
ры «пятерки». Это сделает опытный мо- 
тоциклист инженер Э. В. КОНОП, уча- 
ствовавший в редакционных испытани- 
ях 350-кубовых мотоциклов. 


Заранее скажем: пока еще не созда- 
на идеальная машина, отвечающая тре- 
бованиям всех мотолюбителей. Каждая 
обладает специфическими свойствами, 
которые в зависимости от взглядов и 
запросов можно оценить как положи- 
тельные или отрицательные. Если, на- 
пример, во главу угла ставить эконо- 
мичность, то предпочтение можно от- 
дать «Планете-3», не «только как самой 
дешевой из предлагаемых машин, но и 
самой неприхотливой, «всеядной», вы- 
носливой, не требующей больших за- 
трат при ремонте. Но человеку со 

♦ спортивным» характером, пожалуй, 
покупать «Планету-3» не стоит. Потому 
что вскоре он начнет требовать от скром- 
ной и надежной «рабочей лошади» рез- 
вости скакуна. В этом смысле она, 
конечно, не сможет соперничать с 

♦ Планетой-спорт», которая является 
настоящим техническим деликатесом, 
специально предназначенным для са- 
мых увлеченных мотолюбителей, со- 
гласных заплатить за подобную маши- 
ну и подороже. 

Поскольку цена в какой-то мере от- 
ражает степень совершенства и потре- 
бительские качества мотоцикла, а бы- 
вает, определяет его выбор, приведем 
цены: «Планета-3» — 650 рублей, «Юпн- 
тер-3» — 740 рублей, «Юпитер-ЗК» 
(с коляской) — 1040 рублей, 43-472 — 
850 рублей, ЯВА-634-8 — 950 рублей, 
ЯВА-634-8-01 (с коляской) — 1360 руб- 
лей, «Планета-спорт» — 1000 рублей, 
«Планета-спорт» с системой «раздель- 
ной смазки» — 1045 рублей. 

Разумеется, не так уж много мото- 
любителей, интересующихся только це- 
ной и не придающих большого значе- 
ния возможностям мотоцикла (ездит, 
мол, и хорошо!). Поэтому перейдем к 
рассмотрению основных качеств ма- 
шин. 


ДІ 


Все пять мотоциклов оснащены двух- 
тактными двигателями, работающими 
на смеси бензина с маслом. Лишь ва- 
риант «Планеты-спорт» имеет систему 
«раздельной смазки». 

Двигатели «Планеты-3» и «Плане- 
ты-спорт» — одноцилиндровые, осталь- 
ные — двухцилиндровые. Их мощность, 
крутящий момент и соответствующие 
им числа оборотов сведены в таблицу. 
Эти параметры очень важны — имен- 
но они определяют круг таких качеств, 
как приемистость машины, приспособ- 
ляемость, максимальная скорость. 

Скромнее других по мощности «Пла- 
нета-3». Известно, что приемистость ее 
не ошеломляет, а максимальная ско- 
рость составляет 110 км/ч. Машина на 
первый взгляд кажется даже посредст- 
венной. 4ем же, кроме сравнительно 
низкой цены, вызван неизменный спрос 
на нее? Ведь «Планета-З» довольно по- 
пулярна, особенно в тех краях, где по- 
ка еще мало хороших дорог. Посмо- 
трите внимательно на двигатель: он 
прост по конструкции, а стало быть, 
дешев, неприхотлив в эксплуатации; 
достаточно экономичен и долговечен. 
Хорошо охлаждается при низкой ско- 
рости на бездорожье, имеет для таких 
условий наиболее подходящие (среди 
рассматриваемых моделей) характери- 
стики. В этом смысле «Планета-З» на- 
иболее приемлема для прюселков. Здесь 


возможность успешного движения за- 
висит в первую очередь от того, мо- 
жем ли мы ехать достаточно медленно, 
чтобы не утратить контроля над ма- 
шиной, и не станет ли двигатель пере- 
греваться, глохнуть. Наивысший крутя- 
щий момент мотор «Планеты-3» разви- 
вает на первой передаче уже при ско- 
рости 25 км/ч, в то время как у 
ЯВЫ-634-8 — при 35 — 40 км/ч. Соот- 
ветственно и на всех меньших скоро- 
стях «Планета-З» работает лучше: не 
удивляйтесь, если на ней удается про- 
ехать там, где другой мотоцикл заглох- 
нет или, наоборот, станет буксовать. 

Здесь мы подошли к важному выво- 
ду: если часто приходится ездить по 
бездорожью, не покупайте скоростную 
машину — она в этих условиях неэф- 
фективна, невыгодна. 

Органическая слабость одноцилинд- 
рового двигателя — недостаточная ура- 
вновешенность движущихся частей. От- 
сюда — повышенные вибрации. Такова 
плата за простоту. Гораздо уравнове- 
шеннее двухцилиндровый двигатель 
«Юпптер-3». Довольно высокая мощ- 
ность — 25 л. с. — позволяет ездить 
на нем с коляской. Если же оценить 
поведение «Юпитера-3» (без коляски) 
на плохой дороге, то, как и следовало 
ожидать от более скоростного мото- 
цикла, он подходит здесь меньше, хотя 
все-таки лучше, чем «Планета-спорт» 
или даже ЯВА-634-8. Медленно ехать, 
без рывков двигателя, не выжимая 
муфты сцепления, не помогая мотоцик- 
лу ногами, на «Юпитере» труднее, чем 
на «Планете». 

Разумеется, двухцилиндровый двига- 
тель сложнее в обслуживании, дороже 
его производство и ремонт. Однако 
именно «Юпитер» имеет одну приятную 
особенность — собственно операции 
разборки и сборки двигателя осущест- 
вимы без специальных приспособле- 
ний — выжимок, съемников, струбцин 
и т. д., чего о ЯВЕ, например, не ска- 
жешь. Достигнуто это ценой известно- 
го усложнения двигателя, имеющего 
два коленчатых вала, соединенных ма- 
ховиком. 

Двигатель «Планеты-спорт» — одно- 
т,- пиндровый, но этим его сходство с 
«Планетой-3» и исчерпывается. Из рас- 
сматриваемой нами пятерки он на- 
иболее мощный (32 Л.С.), высокофор- 
сированный, что обеспечило машине 
великолепную приемистость и высокую 
скорость. В самом деле, в нашей стране 
нет другого дорожного мотоцикла, ко- 
торый разгонялся бы с места до 
100 км/ч за 11 секунд (примерно втрое 
быстрее «Планеты-3») и достигал ско- 
рости 140 км/ч. 

У «Планеты-спорт» — первый в на- 
шем мотоциклостроении серийный двух- 
тактный двигатель с трехканальной 
продувкой цилиндра. Водитель, который 
привык к дорожным ИЖам, пересев на 
«Планету-спорт», вынужден серьезно 
изменить свои привычки: чтобы реали- 
зовать его 32 силы, нужно научиться 
поддерживать достаточно высокие обо- 
роты двигателя. Это обусловлено харак- 
тером зависимости от них крутящего 
момента — он резко увеличивается 
только в конце разгона на каждой из 
передач, а максимального значения — 
3,5 кГм достигает при 5300 — 
6500 об/мин. Разумеется, езда на таком 
мотоцикле требует большой квалифика- 
ции. 

«Планета-спорт» — мотоцикл, как го- 
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ворят, очень строгий: некоторые ошиб- 
ки техники вождения, допустимые, на- 
пример, на «Юпитере» или ЯВЕ, здесь 
непростительны. У неумелого водителя 
достоинства машины становятся при- 
чиной бед. обычно связанных с очень 
резким, как мы говорили, нарастанием 
крутящего момента при повышении 
оборотов двигателя. Во время разгона 
на грунтовых, песчаных и даже асфаль- 
товых влажных дорогах нужно очень 
чутко следить за поведением мотоцик- 
ла: как только обороты превысят из- 
вестный предел, колесо внезапно начи- 
нает буксовать. Умение ездить с зано- 
сом или хотя бы справляться с ним для 
владельца «Планеты-спорт» считаю 
обязательным. Разгоняясь на первой и 
второй передачах, опасно давать пол- 
ный «газ» даже яа хорошей сухой «бе- 
тонке», особенно при езде с пассажи- 
ром: машина легко встает на дыбы. 

Главный недостаток одноцилиндро- 
вого двигателя «Планеты-спорт», раз- 
вивающего почти 7000 об/мин, — зна- 
чительные вибрации, особенно на низ- 
ких и средних скоростях движения (по- 
рядка 60 — 70 км/ч на четвертой пере- 
даче). По-настоящему «прочувствовать» 
этот мотор можно на хороших шоссей- 
ных дорогах, которые позволяют под- 
держивать достаточно высокие обо- 
роты. 

У чехословацких мотоциклов 43-472 
и ЯВА-634-8 очень похожие двигатели. 
Здесь тоже два параллельных* рядом 
стоящих цилиндра и поршни, движу- 
щиеся в противоположных направлени- 
ях. Но, в отличие от «Юпитера», у них 
один, неразъемный коленчатый вал. Это 
упрощает конструкцию, но усложняет 
ремонт: правильно разобрать и собрать 
мотор ЯВЫ или 43 без специальных 
приспособлений невозможно. А это зна- 
чит, что их лучше эксплуатировать в 
областях, где есть станции обслужива- 
ния — ведь далеко не каждому по си- 
лам грамотный ремонт двигателя. Под- 
тверждение тому — анализ писем вла- 
дельцев чехословацких машин. Привле- 
кательная внешность ЯВЫ и 43, к со- 
жалению, для многих стала решающим 
фактором при покупке, и мотоциклы 
везут в края, удаленные на сотни, а 
то и тысячи километров от действую- 
щих сервисных станций. 

Каковы особенности этих двигателей? 
У ЯВЫ-634-8 и 43-472 одинаковые 
мощность (23 л. с.) при 5250 об/мин 
и крутящий момент (3,2 кГм) при до- 
вольно низком числе оборотов — 4500, 
то есть на 14 — 15"'і меньше оборотов, 
сответствующих максимальной мощно- 
сти. Опытные мотоциклисты, особенно 
те, кто живет в гористой местности, 
знают цену такому запасу, который 
означает хорошую приспособляемость 
двигателя к повышению нагрузки: по- 
дует ли сильный встречный ветер, 
пойдет ли дорога в затяжной подъ- 
ем, — мотор на это реагирует слабо и 
лишь немного упадет скорость мото- 
цикла. В то же время какой-нибудь 
другой мотоцикл, с худшей приспособ- 
ляемостью, резко теряет скорость, тре- 
буя включения пониженной передачи. 

Не раз на 32-силъной «Планете-спорт» 
приходилось включать третью переда- 
чу, чтобы угнаться на горной или на 
совершенно прямой дороге, но при силь- 
ном встречном ветре, за более скром- 
ной 23-оильной ЯВОЙ. Вот какую роль 
играет характеристика двигателя! Эта 
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черта — большой крутящий момент 
при сравнительно низких оборотах — 
характерна и для ЯВЫ, и для 43. Их 
двигатели различаются в основном раз- 
мерами приливов на задней части кар- 
тера для крепления. в раме и в механиз- 
ме переключения передач. Оба имеют 
устройства для автоматического вы- 
ключения сцепления, оснащены одина- 
ковыми карбюраторми, правда, с раз- 
ными главными жиклерами, поскольку 
неодинаковы воздухоочистители мото- 
ров. 

Двигатели ЯВЫ-634-8 и 43 неплохо 
уравновешены и к тому же сравнитель- 
но ниэкооборотны (обороты максималь- 
ной мощности 5250). Вибрации, возбуж- 
даемые двигателем, особенно на 
ЯВЕ-634-8, совершенно незначительны 
вплоть до скоростей 110 — 115 км/ч на 
четвертой передаче. 

Как ЯВА, так и 43 подбором пере- 
даточных чисел в коробке значительно 
отличаются от всех трех ИЖей (мы уже 
отмечали, что низшие передачи у ЯВЫ 
и 43 более «скоростные» в сравнении 
с ИЖами). Скорость ЯВЫ-634-8 на пер- 
врй — второй передачах значительно 
выше, чем у «Планеты-3», и близка к 
скорости «Планеты-спорт». Это небла- 
гоприятно сказывается в условиях без- 
дорожья, но обеспечивает прекрасную 
динамику разгона на шоссе. 


Топливо 


Здесь преимущества «Планеты-3» и 
«Юпитера-3» бесспорны. Они работают 
на сравнительно дешевых и наиболее 
распространенных бензинах — А-72 и 
А-76. Для двигателей же ЯВЫ-634-8 и 
43-472 характерна высокая степень 
сжатия (9,2), а это, как показал опыт 
эксплуатации, позволяет нормально 
ездить лишь на безине АИ-93. Бензин 
А-76, если степень сжатия не пониже- 
на, может вызвать опасную детонацию. 

К маслу топливной смеси все эти 
мотоциклы довольно непритязательны: 
годятся автолы, а также АС-8 и АС- 10, 
дизельные, авиационные. У ЯВЫ и 43 
соотношение бензина с маслом в смеси 
30 : 1 (у ИЖей — 25 : 1), что пссколь 
ко снижает дымность выхлопа. Это ста- 
ло возможным благодаря тому, что в 
верхних головках шатуна стоят иголь- 
чатые подшипники вместо традицион- 
ных втулок, требующих более обильной 
смазки. 

Двигатель «Планеты-спорт» со степе- 
нью сжатия 10,5 нормально работает 
на бензинах АИ-93 и А-95 и требует 
масла МС-20. Расходы на горюче-сма- 
зочные материалы здесь наибольшие. 
Модификация «Планеты-спорт» с раз- 
дельной смазкой расходует масла срав- 
нительно мало. Но пока, к сожалению, 
купить МС-20 можно далеко не везде. 


Экипажная часть 


у всех мотоциклов рамы закрытого 
типа, сваренные из труб. Рамы всех 
ИЖей и 43 — одинарные, под двига- 
телем раздваивающиеся, ЯВЫ-634-8 — 
дуплексная. 

Одинарные рамы дорожных ИЖей от- 
личает высокая жесткость, так как 
выполнены они из труб большого сече- 
ния. Этим и объясняется отчасти со- 
лидный вес «Планеты-3» и «Юпите- 
ра-3». У «Планеты-спорт* рама очень 
легкая, из высококачественной стали, 
обработана термически, обладает высо- 
кой упругостью. Ее нельзя видоизме- 
нять, подваривать й т. п. 

43-472 предназначен для эксплуата- 
ции как мотоцикл-одиночка. Поэтому 
у него тоже облегченная рама. 

Рама ЯВЫ-634-8 стала значительно 
тяжелее традиционной, одинарной, ко- 
торую имели прежние модели. Зато, по 
утверждению завода, по жесткости на 
скручивание новая рама превосходит 
старую более чем в 10 раз! Поэтому 
она хороша для эксплуатации машины 
с боковым прицепом. 

Колеса у всех мотоциклов (кроме 
переднего на «Планете-спорт» с шиной 
размером 3,0 — 19 дюймов) имеют 18- 
дюймовые обода. На «Планете-3» и 
«Юпитере-3» переднее и заднее колеса 
снабжены одинаковыми шинами — раз- 
мером 3,5 — 18 дюймов и полностью 
взаимозаменяемы. Разумеется, для по- 
требителя это удобно и выгодно, но от 
этого в известной мере страдают устой- 
чивость и управляемость мотоцикла. 
Поэтому на более скоростных маши- 
нах — «Планете-спорт», ЯВЕ, 43 пе- 
редняя шина уже задней. 

Тормоза у всех мотоциклов — бара- 
банные, одинаковые впереди и сзади, 
лишь у «Планеты-спорт» тормозной ба- 
рабан переднего колеса больше, чем 
заднего (соответственно 190 и 170 мм). 

На чехословацких мотоциклах тормоз 
переднего колеса оснащен двухкулачко- 
вым приводом колодок — здесь обе 
колодки активные, что повышает эф- 
фективность примерно на 25%. 

У всех пяти мотоциклов заднее ко- 
лесо приводится цепью. Это самый 
простой и дешевый тип передачи. На- 
дежность и долговечность ее во многом 
определяются тем, как она защищена 
от пыли и грязи. Хорошо защищенная 
цепь дорожных ИЖей достаточно дол- 
говечна, а открытая цепь «Планеты- 
спорт» служит намного меньше. Одна 
из лучших конструкций защиты на 
ЯВБ;-634-8 — почти герметичная систе- Ь 
ма резиновых и металлических кожу- ^ 
хов, заполненных графитной смазкой. 
Кожух цепи 43-472 подобен тем, что 
были на прюжних моделях ЯВЫ. Он, хо- Ш 
тя и не очень герметичен, зато долго- у 
вечнее резинового. 


Осио«иыв параметры двигатеяай 


Модели мотоциклов 

Мощность, 
л. с. /при об/мин 

(Крутящий момент, 
кГм/при об/мин 

♦ Планета-3» 

♦ Юпитер-3* 

«Планета-спорт* 

ЯВА-634-8. 43-472 

18/5000 — 5600 

25/5700—6500 

32/5600—6700 

23/5250 

3/5100 — 5300 

3,2/5400—6200 

3.5/5300—6500 

3.2/4500 
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Передние вилки у всех мотоциклов — 
телескопические с гидравлическими 
амортизаторами. Наибольший ход 
(около 160 мм) — у •Планеты-спорт», 
наименьший (127 мм) — у 43. У «Спор- 
та» самая совершенная вилка. 

Бензобаки дорожных ИЖей — самые 
большие, емкость свыше 18 литров, что 
очень существенно для мест, где мало 
заправочных станций. Бак ЯВЫ вме- 
щает 16,2 литра, «Планеты-спорт» — 
14, 43 — 13 литров. 


Электрооборудование 


Зажигание у всех пяти машин бата- 
рейное. Наличие аккумулятора улуч- 
шает эксплуатацию мотоцикла — про- 
верку и регулировку системы зажига- 
ния, обеспечивает возможность работы 
на крайне низких оборотах холостого 
хода, повышает безопасность ночных 
поездок. 

Напряжение в системе электрообору- 
дования у всех (кроме «ПлаНеты- 
спорт») мотоциклов — 6 В, генерато- 
ры — постоянного тока. Мощность ге- 
нераторов дорожных ИЖей — 45 Вт, 
генераторов ЯВЫ и 43 — 75 Вт. 
Возвращаясь к вопросу о приспособ- 
ленности машины к тем или иным 
условия.ѵ, отметим: новый чехословац- 
кий генератор во многом не отвечает 
требованиям сельских мотолюбителей. 
Мы об этом уже писали (1977, № 4) и 
повторим: при скорости ниже 40 км/ч 
на четвертой передаче он не может 
обеспечить работу приборов эдектро- 
оборудования, и поэтому быстро, осо- 
бенно ночью, разряжается батарея. На 
этих скоростных машинах, если усло- 
вия дороги не позволяют ехать быст- 
рее 45 — 50 км/ч, ночью следует 
включать третью передачу, как бы это 
ни огорчало. В противном случае у 
владельцев ЯВЫ-634 выход один — 
установка прежнего генератора мощ- 
ностью 45 Вт, который позволяет дви- 
гаться с меньшими оборютами. Свето- 
техника «Планеты-З» и «Юпитера-3» 
оставляет желать лучшего. Их фары 
неважно освещают дорогу, а поставить 
другие, более сильные, не позволяет 
малая мощность генератора. 

Звуковой сигнал у «Планеты-спорт», 
ЯВЫ и 43 — мощный, достаточно 
громкий. Когда же с трудом услышишь 
сигнал «Юпитера», то становится до- 
садно: зачем, собственно, он установ- 
лен? Давно пора и скромные дорожные 
ИЖи оснащать высококачественными 
электрическими приборами. 

В заключение сделаем выводы. Если 
мотолюбитель хочет иметь сравнитель- 
но дешевую, достаточно надежную ма- 
шину, наиболее пригодную для экс- 
плуатации вдали от крупных городов 
и станций обслуживания, ему целесо- 
образно остановить выбор на ижевских 
♦ Планете-3» или «Юпитере-З». 

4ехословацкие мотоциклы ЯВА-634-8 
и 43-472 тоже вполне надежны, долго- 
вечны, весьма комфортабельны, но тре- 
буют более деликатного отношения и 
потому менее пригодны для сельской 
местности. 

Об «ИЖ — Планете-спорт» мнение 
твердое: это — шоссейный мотоцикл 
для высококвалифицированного, вдум- 
чивого водителя, ценящего резвость и 
скорость, умеющего пользоваться ими, 
грамотно обслуживать машину и спо- 
собного самостоятельно ее ремонтиро- 
вать. 


СПРАВОЧНАЯ 

СЛЫЖБА 


ИНВАЛИДЫ 

ОТ НАЛОГА ОСВОБОЖДЕНЫ 

X. Тахватуллин из Бузулуиа спра- 
шивает, должны ли инвалиды, имею- 
щие автомобили с ручным управле- 
нием, платить «сбор с владельцев 
транспортных средств». 

ІІІІІШЛИДЫ. имокицие автомобили с руч- 
ным управлением (полученные через ор- 
ганы социального ^беспечения). от этого 
налога освобождены не«занисимо от то- 
го. куплен ли автомобиль за полную, а 
также неполную цену или выдан бес- 
платно. 

ТОЛЬКО «ЗАПОРОЖЦЫ» 

И. Котов из Иупянска, Н. Филимонов 
из Сафоново Смоленской области, 
многие другие читатели просят рас- 
сказать, будут ли выпускаться новые 
модели «москвичей» с ручным управ- 
лением, а также можно ли на «моск- 
вичи» «412», «2140», их модификации 
и «жигули» устанавливать ручное уп- 
равление. Ответы на эти вопросы ре- 
дакция получила на автозаводах, в 
Министерстве социального обеспече- 
ния РСФСР и ГАИ МВД ^ССР. 

С переходом на производство машин 
новых моделей АЗЛК преіфатил сборку 
автомобиля «Москвич --408ь» с ручным 
управлением и выпускает сейчас модели 
«2И0» и «2138». На эти автомобили и их 
модификации ручное управление не ус- 
танавливается. 

Однако это не скажется на обеспече- 
нии инвалидов автомобилями, так как 
увеличено производство «запорожцев» с 
ручным управлением. Качество, в том 
числе комфортабельность, этих машин 
за последнее время существенно улучше- 
но. Ручное управление «Запорожца» 
имеет более удобный привод дроссель- 
ной заслонки, чем у «Москвича», элект- 
ромагнитное сцепление. Салон «Запо- 
рожца» предоставляет достаточные удоб- 
ства людям любой комплекции. Так. двер- 
ной проем у него шире на 168 мм, чем 
у «Москвича», расстояние от руля до по- 
душки сиденья больше на 50 мм, от руля 
до спинки — на 20 мм. Больше расстоя- 
ние от кромки сиденья до педалей, а вы- 
сота от пола кузова до подушки сиденья 
меньше. Достаточно разнообразны и кон- 
струкции органов управления, что по- 
зволяет удовлетворить людей со многими 
видами инвалидности. 


Волжский автозавод и АЗЛК считают 
недопустимым переоборудование на руч- 
ное управление «жигулей» и «москвичей» 
новых моделей, на что указывает следу- 
ющая запись в инструкциях по эксплуа- 
тации этих машин; «...внесение каких-ли- 
бо конструктивных изменений или заме- 
на заводских деталей и у«злов специаль- 
ными не разрешается». Примерно такая 
же запись есть и в инструкции, прила- 
гаемой к ижевским автомобилям. Да и 
во временном положении «О техническом 
обслуживании и ремонте легковых авто- 
мобилей». утвержденном Министерством 
автомобильной промышленности СССР, 
говорится, что «автомобили, сдаваемые в 
техническое обслуживание и ремонт, по 
типу конструкции должны соответство- 
вать моделям завода-нзготопнтеля». 

Поэтому органы социального обеспече- 
ния рекомендуют ту или иную конкрет- 
ную модель автомобиля в строгом соот- 
ветствии с характером инвалидности и 
предоставляют право на приобретение 
машины с ручным управлением только 
инвалидам, не имеющим медицинских 
противопока.заний к их вождению. Стан- 
ции обслуживания не выполняют работ 
по и.зменению органов управления и не 
обеспечиваются необходимыми для этого 
деталями. Соответствующие запчасти по- 
лучают только СТО. ремонтирующие ма- 
шины инвалидов. Управлением ГАИ МВД 
СССР дано указание ГАИ МВД союзных 
республик не принимать к регистрации 
автомобили с ручным управлением, пере- 
оборудованные их владельцами. 


«ГРОБ» СДЕЛАЛ СВОЕ ДЕЛО 

Девятиклассник И. Жаров из Росто- 
ва-»«а-Дону, встретив в книге «Одно- 
этажная Америка» упоминание о мо- 
дели «Корд» с выдвижными фарами, 
которая демонстрировалась в США на 
автомобильной выставке 1935 года, 
просит рассказать о машинах этой 
фирмы и ее судьбе. 

♦ Корд» — один из автомобилей аме- 
риканской фирмы «Обури», которая была 
основана в 19(1)0 году. 

Наиболее интересной была модель 
1929 года — первая серийная американ- 
ская машина с передними ведущими ко- 
лесами. 

Машина «Корд», которую упоминали 
И. Ильф и Е. Петров в книге «Одноэтаж- 
ная Америка», была поставлена на про- 
изводство в 1936 году. Наряду с приво- 
дом на передние колеса ее отличали уби- 
рающиеся фары, независимая передняя 
подвеска на поперечных рессорах, элек- 
тромагнитный привод переключения пе- 
редач. несущий кузов, нагнетатель горю- 
чей смеси. Однако все эти новшества 
американские автомобилисты встретили 
с недоверием, а за характерную форму 
передней части кузова автомобиль полу- 
чил прозвище «Гроб». Эта модель стала 
последней в истории фирмы, которая в 
1939 году обанкротилась. 


РЕЛЕ НА ТРАНЗИСТОРАХ 

Н. Гридин из Воронежа просит опуб- Выполняем его просьбу. На рис. 1 
линовать схему регулятора напряже- представляем схему, а на рис. 2. для 
ния, применяемого на мотоциклах справок — цоколевку транзисторов. 
«ИЖ — Планета-спорт», поснольку ее 
нет в инструкции. 



Рис. 1. Схема регулятора напряжения ИЖ РН-2С. Резисторы К1 — КЗ. К8 — К12 — ти- 
па МЛТ; резисторы К4 — К7. К13 — типа ВС. Величины напряжений могут отличаться 
от указанн^іх на схеме на ±20%. К* — подбираются при регулировании. 


Рис. 2. Цоколевка транзисторов; 1 — 
КТ315В: 2 — 1Т403А; 3 — П217В: Б — ба- 
за; К — коллектор; Э — эмиттер. 
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МЕЖДУНАРОДНЫЕ 
ГОНОЧНЫЕ ФОРМУЛЫ 

«Давно не встречал в журнале, — 
пишет С. Тетерин из Ленинграда. — 
сообщений об изменениях в междуна- 
родных гоночных формулах. Не появи- 
лось ли чего-то нового в нынешнем 
году?» 

Требоьсіиіія к аитомобилям I. II и ІП 
формул, принятые ФПА и ппублпконан- 
ные п ее ежегоднике за 1У77 год. иреду- 
сматринают суіцестненііые уточнения. 

Общими для гоночных актом обилен 
всех формул являются следующие уело 
ВИЯ. Максимальная высота машины (не 
считая дуги безопасности) ограничена 
теперь горизонтальной плоскостью, рас- 
положенной на расстоянии 90 см от зем- 
ли. Раньше габарит по высоте опреде- 
лялся от низшей точки корпуса. 

Для пуска двигателя у всех гоночных 
автомобилей разрешено применять энер- 
гию от постороннего источника, напѵш- 
мер от аккумулятора, установленного на 
передвижной тележке. 

Выпускные трубы должны лежать на 
высоте не менее 60 см (ранее от до 
60 см). 

Уточнены требования, предъявляемые 
к переднему и заднему свесам, габарит- 
ной ширине автомобиля и размерам ко- 
лес. Для ра.злнчных формул они таковы. 

I формула (рабочий объем двигателя 
не более 3000 см^ без наддува и 1500 см' 
с наддувом, максимальное число цилинд- 
ров - 12): передний свес не более 
120 см. задний — не более 80 см, габарит- 
ная ширина — 215 см; максимальная ши- 
рина передних и задних шин - не более 
21 дюйма, диаметр ободов задних ко- 
лес не менее 13 дюймов. 

II формула (рабочий объем двигате- 
ля - не более 2000 см‘, наддув запрещен. 


максимальное число цилиіідров -- шесть): 
передний свес — не более 100 см. зад- 
ний — не более 80 см, габаритная шири- 
на — 200 см; максимальная ширина 
шин — 16 дюймов, диаметр задних ко- 
лес — не более 13 дюймов. 

III формула (рабочий объем двигате- 
ля не более 2000 см*, наддув запрещен, 
максимальное число цилиндров -- четы- 
ре); передний свес — не более 100 см. 
задний - не более 80 см. габаритная ши- 
рина не 6(ілее 186 см; максимальная 
ширина шин 10 дюймов, диаметр зад 
них колес не более 13 дюймов. 


ДЖИПЫ ПО ЛИЦЕНЗИИ 

«Случайно узнал, что японская 
фирма «Мицубиси» производит по 
американской лицензии джипы, — 
пишет Ю. Чепрыгин из Благовещен- 
ска. — Меня заинтересовало, а какие 
еще страны выпускают их на таких 
началах». 

Тринадцать заводов в тринадцати стра- 
нах строят американские джипы разных 
моделей по лицензии. Вот эти страны и 
названия заводов: Австралия «Виллис 
Моторе Острелиа»; Аргентина — ИКА: 
Венесуэла — «Виллис де Венесуэла*; Из- 
раиль — ТИЛ; Индия «Махиндра»; 

Испания — «Эбро»; Пакистан — «Канда- 
налла*; Пуэрто-Рико — «Юйо Гонсалес»; 
Таиланд - 4Таи Ярнион*; Турция — 

♦ Тюрк Виллис оверланд»; Филиппины — 

♦ ЮС Отомстив»: ЮАР — «Прэтор Ассем- 
блере»; Япония — «Мицубиси». 

В одних странах произіюдство таких 
автомобилей вызвано стремлением дать 
транспорт в обширные аграрные райо- 
ны (Аргентина. Австралия. Турция. Паки.- 
стан. Индия), в других стремлением 
наладить выпуск машин для армии (Из- 
раиль. Таиланд. ЮАР). 


ЧЕМ РАЗЛИЧАЮТСЯ БЛОКИ 


«В магазине продаются блоки элек- 
тронного зажигания «Искра-1» и '«Ис- 
кра-2» по одинаковой цене. Чем они 
различаются?» — спрашивает Н. Ива- 
нов из Красноярска. Москвич К. Сер- 
геевский просит опубликовать схему 
блока «Искра-1», тан как в руководст- 
ве по эксплуатации прибора ее нет. 

Отвечает один из разработчиков 
блоков инженер А. X. Синельников. 

Оба прибора собраны почти по одина- 
ковым схемам и различаются лишь кон- 
струкцией. «Искра-1» имеет меньший га- 
барит, зато «Искра-2» более привлека- 
тельно оформлена. 

В блоках «Искра-1», выпускаемых со 
второй половины прошлого года, внесе- 
ны некоторые усовершенствования, по- 
вышающие их эксплуатационные качест- 
ва. Так, введен дополнительный траіі.ми- 
стор П215 (см. схему), облегчакнций ре- 


жим работы остальных транзисторов, по- 
вышена помехоустойчивость блока, вве- 
дена защита от перенапряжений, возни- 
как>щих в бортовой сети автомо(5иля. 

Блоки «Искра-І* и «Искра-2* выгодно 
отличаются от других подобных прибо- 
ров («Электроника М», БЭСЗ-1 н др.) тем. 
что развиваемая и.ми энергия искрообра- 
зования стабилизирована и не зависит от 
напряжения питания при изменении его 
в пределах от 6 до 15 В. Это обеспечива- 
ет надежный пуск двигателя стартером 
в холодное время, когда напряжение ак- 
кумулятора уменьшается по время пуска 
до 7-8 В. Кроме того, эти блоки выдают 
более мощную искру. 

Применение «Искры!» и ♦Искры-2* — 
позволяет получить ощутимое увеличе- 
ние мощности, .экономичности н равно 
мерную работу двигателя, что огобенік» 
ощутимо, если он не новый. 





ГХЭДЬІ, ШАКТЫ 


2 ^ 


1975 г. В завершающем году девя- 
той пятилетки ЦК ДОСААФ подвел 
итоги подготовки водительских кад- 
ров для народного хозяйства. Орга- 
низациями оборонного Общества за 
год обучено: шоферов З-го класса 
148,5 тысячи, около 408 тысяч во- 
дителей повысили классность. Одно- 
временно получили водительские 
удостоверения 539,9 тысячи владель- 
цев личных автомобилей и 531,3 ты- 
сячи — личных мотоциклов. 

1975 г. Вступил в строй бобруй- 
ский шинный комбинат. 

1975 г. Московский автозавод 
имени И. А. .ТІихачева приступил к 
выпуску новой модели грузового ав- 
томобиля общего назначения 
ЗИЛ — 133Г1 с удлиненной базой 
грузоподъемностью 8 т. 

1975 г. К концу пятилетки протя- 
женность автомобильных дорог 
страны составила 660,5 тысячи кило- 
метров, из них почти 296,7 тысячи 
имеют усовершенствованное покры- 
тие. За последние две пятилетки та- 
ких дорог построено в два с лишним 
раза больше, чем за все предшест- 
вующие годы. В этом году вошли в 
строй такие крупные дороги, как 
Куйбышев — Челябинск — Уфа, 
Волгоград — Саратов. 

1975 г. Первую промышленную 
партию ЗИЛов в северном варианте 
выпустил читинский автосборочный 
завод, который является филиалом 
производственного объединения 

• АвтоЗНЛ *. 

1975 г. Новое производственное 
объединение родилось в конце девя- 
той пятилетки — «БелавтоМАЗ». В 
уже суіцествовавшес объединение 
«АвтоМАЗ, вошли Белорусский ав- 
тозавод (в Жодине) н могилевский 
завод, выпускающий тягачи и при- 
цепы. 

1975 г. Построена и введена в 
действие крупнейшая в стране среди 
самостоятельных СТО станция об- 
служивания на 100 рабочих постов 
в Харькове. 

1975 г. На горьковском автозаводе 
освоено производство нового грузо- 
вого автомобиля общего назначе- 
ния ГАЗ — 52-04. Его грузоподъем- 
ность — 2,5 т. 

1976 г., 15 ЯНВАРЯ. Президиум 
Верховного Совета СССР принял 
Указ о Дне работников автомобиль- 
ного транспорта, празднование ко- 
торого установлено ежегодно в по- 
следнее воскресенье октября. 

Первый свой праздник автотранс- 
портники страны широко отметили 
в воскресенье 31 октября 1976 года. 

1976 г.. ЯНВАРЬ. Образовано но- 
вое производственное объединение — 

• УралАЗ*. 

1976 г., 16 ФЕВРА.ТІЯ. В канун 
XXV съезда КПСС с главного кон- 
вейера Камского автозавода сошли 
первые автомобили марки «КамАЗ* 
— машины модели *5320*. 
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«Резвость» 

и 

«аппетит» 

На сегилняшнбм заседании «Клуба» рассматриваются два взаимосвязанных 
параметра автомобиля, которые, судя по редакционной почте, интересуют мно- 
гих, в основном начинающих, автолюбителей. Публикуемый здесь материал за- 
имствован из выпущенной в нынешнем году издательством «Знание» брошюры 
«Особенности эксплуатации автомобилей ВАЗ «Жигули», но с отдельными ре- 
дакционными уточнениями и сокращениями. Ее автор — доктор технических 
наук М. И. .ІУРЬЕ, работающий в НИИАТе, делится с читателями некоторыми 
наблюдениями и обобщениями опыта, накопленного специалистами и автолюби- 
телями в первые годы массового выпуска автомобилей волжского завода. Многие 
положения и рекомендации, изложенные в брошюре, справедливы и для других 
легковых автомобилей, поэтому с ними будет полезно познакомиться владельцам 
«запорожцев», «москвичей», «волг». 



Что такое «резвый* автомобиль? Чем 
он отличается от «ленивого»? Ответить 
на вопрос не так просто, как может по- 
казаться с первого взгляда. 

Оценка «резвости», или, как говорят 
специалисты, тягово-скоростных ка- 
честв, может быть объективной и субъ- 
ективной. Критериями объективной 
оценки служат замеренные посредст- 
вом приборов максимальная скорость 
автомобиля и интенсивность его разго- 
на, прежде всего время разгона с места 
с переключением передач до определен- 
ной скорости. Критерии субъективной 
оценки значительно сложнее; напри- 
мер, в разных автомобилях мы по-раз- 
ному ощущаем одинаковую интенсив- 
ность разгона — в зависимости от силы 
шума и вибраций в салоне, характера 
изменения шума двигателя при увели- 
чении частоты вращения его вала, от 
четкости переключений передач и хода 
рычага переключений, хода педали ак- 
селератора и характера ее связи с ося- 
ми дроссельных заслонок карбюрато- 
ра. Можно сразу с удовлетворением от- 
метить, что автомобили «жигули» обла- 
дают вполне достаточной «резвостью» с 
объективной и субъективной точек зре- 
ния. Нужно только иметь в виду, что 
высокооборотный двигатель «жигулей* 
и рассчитанная на него трансмиссия не 
любят езды с малым числом оборотов, 
а это значит, что при разгоне нужно 
не спешить с переходом «а следующую, 
более высокую передачу, а при сниже- 
нии скорости в процессе движения 
своевременно включать более низкую 
передачу, не допуская возникновения 
рывков в трансмиссии. Так, на четвер- 
той передаче не следует ездить со ско- 
ростью менее 50 км/ч на автомобиле 
ВАЗ — 2101 и менее 45 км/ч на авто- 
мобиле ВАЗ — 2103. 

«Аппетит», или топливная экономич- 
ность, автомобиля характеризуется рас- 
ходом горючего на единицу пути в раз- 
ных условиях движения; в целом она 
оценивается эксплуатационными расхо- 
дами топлива. 

Приводимый в технической характе- 
ристике «жигулей* контрольный рас- 
ход топлива относится к случаю дви- 


жения полностью прогретого автомоби- 
ля с полной нагрузкой в летнее время 
по прямой горизонтальной дороге с 
усовершенствованным покрытием на 
высшей передаче с постоянной скоро- 
стью 80 км/ч. В повседневной эксплуа- 
тации условия даже в наиболее благо- 
приятных случаях значительно слож- 
нее. Дорога, как правило, имеет подъ- 
емы, спуски и повороты, на пути дви- 
жения возникают помехи, заставляю- 
щие снижать скорость, тормозить, 
вновь разгоняться, включать понижен- 
ные передачи и т. п. Поэтому, хотя в 
реальных условиях автомобиль обычно 
эксплуатируется не с полной, а с ча- 
стичной полезной нагрузкой, эксплуа- 
тационный расход топлива всегда пре- 
вышает контрольный, и последний ис- 
пользуется лишь для проверки техни- 
ческого состояния автомобиля (отсюда 
и его название). 

Эксплуатационный расход топлива 
автомобилей «жигули» разных моделей 
приведен в таблице. Для государствен- 
ных автомобилей ВАЗ (число их, прав- 
да, очень незначительно по сравнению 
с парком индивидуальных машин) уста- 
новлены эксплуатационные нормы рас- 
хода топлива, которые для ориентиров- 
ки полезно знать и автолюбителям: 
ВАЗ— 2101 — 10,0 л/100 км; ВАЗ— 
2102 — 10,3 л/100 км; ВАЗ— 2103 — 
10,5 л/100 км. 

Эксплуатационный расход топлива в 
большой степени зависит не только 
от условий движения, но и от стиля 
езды. 

Рассмотрим теперь, что нужно делать 
для восстановления высоких тягово- 
скоростных качеств и топливной эко- 
номичности автомобиля, если они по- 
низились в процессе эксплуатации. Бу- 
дем при этом иметь в виду, что, по- 
скольку автомобили «жигули» облада- 
ют большой долговечностью, можно 
быть уверенным, что подобные явле- 
ния даже при очень значительных про- 
бегах — следствие не «старости» авто- 
мобиля и двигателя, а конкретных, 
обычно легко устранимых неисправно- 
стей. Есть все основания сказать, 
что тягово-скоростные качества и топ- 


ливную экономичность можно сохра- 
нить на высоком уровне вплоть до сда- 
чи двигателя в ремонт из-за сильного 
износа поршневой і^уппы, вызвавшей 
чрезмерный угар масла, что обычно на- 
ступает лишь при пробегах, намного 
превышающих 100 тысяч километров. 

Рассмотрим основные причины, кото- 
рые могут привести к снижению тяго- 
во-скоростных качеств, имея в виду 
обкатанный автомобиль без явных при- 
знаков неисправностей (перебоев в ра- 
боте двигателя, стуков в нем и т. п.). 
Это могут быть: неполное открытие 
дроссельных заслонок при полном на- 
жатии на педаль акселератора ; неис- 
правность насоса-ускорителя карбюра- 
тора; неправильный уровень топлива 
в его поплавковой камере; неправиль- 
ная установка опережения зажигания; 
повышение сопротивления качению ав- 
то.мобиля. Три последние причины при- 
водят также к ухудшению топливной 
экономичности. 

Степень открытия дроссельных засло- 
нок проверяют следующим образом. 
Один человек, сидящий на месте води- 
теля, до отказа нажимает на педаль 
(при выключенном двигателе) и удер- 
живает ее в таком положении, второй — 
проверяет степень открытия дроссель- 
ных заслонок нажатием на торец тяги 
привода в направлении дальнейшего 
открытия. Если они открываются не 
полностью, необходимо изменить длину 
регулируемых тяг привода; можно так- 
же отогнуть вверх конец тяги, соеди- 
ненный с педалью акселератора. 

Способ установки уровня топлива в 
поплавковой камере описан в инструк- 
ции по эксплуатации. Добавим лишь, 
что проверять расстояние между по- 
плавком и прокладкой, а также вели- 
чину хода поплавка удобно при помо- 
щи самодельного калибра в виде па- 
раллелепипеда, одна сторюна сечения 
которого имеет размер 7,5, а вторая — 
15,5 мм. Необходимо также иметь в 
виду, что расстояние между поплав- 
ком и прокладкой ни в коем случае 
не должно быть более 7,5 мм, так как 
это приведет при интенсивных разго- 
нах, высоких скоростях движения и 
преодолении затяжіных подъемов к 
резким сбоям в работе двигателя из-за 
исчерпания запаса топлива в поплав- 
ковой камере. В то же время в процес- 
се эксплуатации уровень топлива имеет 
тенденцию к постоянному повышению, 
так что его необходимо периодически 
проверять и регулировать. 

Для проверки исправности насоса- 
ускорителя снимите крышку воздушно- 
го фильтра карбюратора и, глядя в 
первичную (правую по ходу движения 
автомобиля) смесительную камеру, до 
отказа откройте дроссельные заслонки, 
резко нажав рукой на торец тяги их 
привода; при этом из распылителя на- 
соса-ускорителя должна появиться 
струйка бензина, которая при горячем 
двигателе может сразу же превратить- 
ся в хорошо видимый пар. 

Отсутствие струйки бензина, когда 
двигатель работает, но не обеспечивает 
требуемой интенсивности разгона, бу- 
дет свидетельствовать об отказе само- 
го насоса-ускорителя; обычной легко 
устранимой причиной в этом случае 
бывает задевание ролика рычага при- 
вода насоса-ускорителя за поддон по- 
плавковой камеры карбюратора, из-за 
чего рычаг остается в нажатом поло- 
жении. Второй (менее вероятной) при- 
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чиной является разрыв диафрагмы, и 
тогда ее надо заменить. 

Опережение зажигания определяется 
положением корпуса прерывателя-рас- 
пределителя. его вала и регулировоч- 
ной гайки октан-корректора. Методика 
первоначальной установки опережения 
зажигания изложена в инструкции по 
эксплуатации автомобиля. Положение 
корпуса прерывателя-распределителя 
относительно его гнезда зафиксировано 
при установке яа заводе пятном крас- 
ки. и изменять его нет необходимости; 
поэтому следует проверить, установлен 
ли корпус «по пятну», и, если это 
не так, восстановить его правильное 
положение. На всякий случай полезно 
знать, что поворот корпуса прерыва- 
теля-распределителя против часовой 
стрелки приводит к увеличению опе- 
режения зажигания, и наоборот. «Тон- 
кая» регулировка выполняется поворо- 
том регулировочной гайки октан-кор- 
ректора; нормальным является поло- 
жение его в интервале между нулем и 
третьим делением в сторону более ран- 
него зажигания (в сторону «-(-»). 

Повышенное сопротивление качению 
автомобиля чаще всего является след- 
ствием пониженного внутреннего давле- 
ния в шинах, чрезмерной затяжки под- 
шипников передних колес, неполного 
растормаживания ножного или, чаще, 
ручного тормоза, неправильной величи- 
ны схождения передних колес. Чтобы 
убедиться в отсутствии повышенного 
сопротивления качению и исключить 
этот фактор, следует вначале прове- 
рить внутреннее давление воздуха в 
шинах и при необходимости довести 
его до нормы. Затем надо прогреть дви- 
гатель, проехав не менее 15 километ- 
ров, найти небольшую горизонтальную 
площадку с асфальтовым или цементо- 
бетонным покрытием в хорошем состоя- 
нии, остановиться на ней, открыть 
дверь водителя, тронуться с места и сра- 
зу же отпустить педаль акселератора, 
одновременно выключив сцепление и 
оставив его в таком положении до пол- 
ной остановки автомобиля (достаточно, 
если он прокатится по инерции всего 
2 — 3 метра). При этом нужно, глядя 
через открытую дверь ня поверхность 
дороги, убедиться, что автомобиль пос- 
ле полной остановки откатился назад 
хотя бы на 3 — 5 миллиметров. Если 
этого не произошло, следует найти и 
устранить одну из оставшихся причин 
затрудненного качения, о которых го- 
ворилось выше. 

Рассмотрим теперь причины различ- 
ных неисправностей в работе двигателя. 

Возникновение вибрации («тряски») 
двигателя с частотой, пропорциналь- 
ной числу оборотов и сопрювождающей- 
ся заметным ухудшением динамиче- 
ских качеств автомобиля, обычно бы- 
вает вызвано соскакиванием провода 
высокого напряжения с одной из све- 
чей или выходом ее из строя. Чтобы 


найти дефектную свечу, нужно при ра- 
боте двигателя на малых оборотах хо- 
лостого хода поочередно снимать про- 
вод высокого напряжения с каждой (во 
избежание неприятных ударов током 
провода лучше снимать и надевать при 
выключенном двигателе); неисправной 
будет та свеча, отключение которой 
не повлекло за собой дополнительного 
уменьшения оборотов. Бывает, ее удает- 
ся найти «на ощупь» по менее высокой 
температуре в сравнении с исправными. 
Можно также поочередно вывертывать 
свечи и осматривать их электроды; 
электроды неисправной свечи будут, в 
отличие от других, покрыты черной ко- 
потью, которая может оказаться влаж- 
ной. 

Иногда свеча прекращает работу 
не полностью, а частично (только под 
нагрузкой, на больших оборотах или 
периодически); в этом случае обнару- 
жение ее по описанным выше призна- 
кам становится затруднительным, и 
следует поочередно заменять одну из 
работающих свечей заведомо исправ- 
ной запасной и проверять каждый раз 
результат замены движением на обыч- 
ных режимах в течение нескольких 
минут. 

При «неравномерных» перебоях в ра- 
боте двигателя необходимо проверить 
систему зажигания таким же образом, 
как это рекомендовалось выше. 

Если перебои возникают при высоких 
оборотах, в том числе и на режиме 
торможения двигателем, причина обыч- 
но заключается в «еисправіностн кон- 
тактов распределителя. 

Причиной резких сбоев в конце дли- 
тельного интенсивного разгона, при 
преодолении затяжных подъемов с 
большой нагрузкой двигателя и при 
движении с высокими скоростями чаще 
всего бывает слишком низкий уровень 
топлива в поплавковой камере карбю- 
ратора. В то же время чрезмерно высо- 
кий уровень — одна из наиболее рас- 
пространенных причин повышенного 
расхода топлива. 

Нередко резкое ухудшение динамич- 
ности автомобиля — следствие того, 
что ручной тормоз «забыт» в не пол- 
ностью отпущенном положении. 

Если как следует прогретый автомо- 
биль начинает плохо «тянуть», причем 
это сопровождается оапахом бензина в 
салоне и ухудшением работы двигателя 
на малых оборотах холостого хода, наи- 
более вероятно самопроизвольное по- 
вышение уровня топлива в поплавко- 
вой камере, возникающее независимо 
от проведенной ранее его регулировки, 
что связано с заеданием запорной иглы 
в опущенном положении или, чаще, по- 
терей герметичности игольчатого кла- 
пана. Последнее, если оно и имеет ме- 
сто даже в небольшой степени, являет- 
ся также трудно диагносцируемой при- 
чиной ухудшения топливной экономич- 
ности автомобиля. 


Для проверки нужно снять крышку 
поплавковой камеры и поплавок, вы- 
нуть запорную иглу и вывинтить иголь- 
чатый клапан. Затем — надеть на резь- 
бу клапана резиновый шланг длиной 
15 — 20 см, перевернуть клапан отвер- 
стием вверх, вставить запорную иглу и, 
надев другой конец шланга на нако- 
нечник сдавленной резиновой груши 
малого размера, проверить, будет ли 
груша постепенно наполняться возду- 
хом. Если да — значит, игольчатый кла- 
пан потерял герметичность и его сле- 
дует заменить в сборе с иглой и вместе 
с находящейся под ним прокладкой. 
При отсутствии за.мены работоспособ- 
ность прежнего клапана можно на неко- 
торое время восстановить «пристукива- 
нием» запорной иглы. Для этого клапан 
нужно зажать в тиски отверстием 
вверх, вставить иглу и. не поворачивая 
ее, слегка ударять через деревянную 
прокладку по ее концу, в который 
вставлен шарик (сильно ударять нель- 
зя, так как это приведет к потере ша- 
риком подвижности). Затем следует 
проверить герметичность игольчатого 
клапана и. если она восстановилась, 
установить его на место. 

Важный элемент нормальной работы 
двигателя — его устойчивая работа на 
малых оборотах холостого хода. Поря- 
док регулировки системы холостого 
хода описан в прилагаемой к автомоби- 
лю инструкции, однако иногда эта ре- 
гулировка не помогает и двигатель при 
отпускании педали акселератора сразу 
же глохнет. Чаще всего причиной бы- 
вает засорение эмульсионного жиклера 
системы холостого хода. Поэтому в 
рассматриваемом случае следует вы- 
вернуть корпус этого жиклера, что 
удобнее сделать после снятия корпуса 
воздушного фильтра, вынуть жиклер из 
корпуса и тщательно продуть его на- 
сосом. В карбюраторе автомобиля 
ВАЗ — 2103 жиклер надо вывернуть 
вместе с электромагнитным клапаном, 
в который он вставлен, и затем вынуть 
его. 

Рассмотрим особо вопрос о рациональ- 
ном времени прогрева автомобиля перед 
троганием с места после длительной 
стоянки. Исследования показали, что 
величина пускового износа зависит 
главным образом от числа ходов порш- 
ня за время, пока двигатель прогревает- 
ся, а не от нагрузки. Так как под на- 
грузкой двигатель, естественно, прогре- 
вается быстрее, то правильнее не греть 
его на месте на холостом ходу, а тро- 
гаться через 20 — 30 секунд после пуска 
и осуществлять прогрев в процессе 
движения. При этом, разумеется, надо 
ехать медленно, на второй — третьей 
передачах и не давать двигателю боль- 
ших оборотов. Сказанное тем более от- 
носится к автомобилям «жигули», дви- 
гатели которых работают на маслах, 
сохраняющих текучесть при низких 
температурах, имеют в масляном фильт- 
ре противодренажный клапан, препят- 
ствующий стенанию масла в поддон 
после остановки мотора, и карбюратор, 
обеспечивающий автомобилю удовлетво- 
рительные тяговые качества и двигате- 
лю — устойчивую работу на малых 
оборотах холостого хода практически 
сразу же после холодного пуска. Уко- 
рочение прогрева не только снизит пу- 
сковые износы двигателя, но и сбере- 
жет ваше время, уменьшит расход топ- 
лива и загазованность воздуха в месте 
стоянки. 


Эксплуатационный расход топлива автомобилей ісжигули» разных моделей 


Условия движения 

Эксплуатационный расход топлива, л/100 км 

ВАЗ— 2101 

ВАЗ — 2102 

ВАЗ — 2103 

ВАЗ — 21011 

Летом в городе 

Летом на шоссе 

Зимой в городе 

Зимой на шоссе 

9.0 — 9.5 

8,5 — 9.0 

10 — 11 

9.0 — 10 

9.5—10 

9.0 — 9.5 
10.5—11.5 
9.5 — 10.5 

10 — 10.5 

90 — 9.5 
11—11.5 
9,5—10.5 

9.5 — 10 

9.0 — 9,5 

10.5— 11.5 

9.5— 10.5 
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ЛАОС к в и 


Сводный указатель материалов, 
опубликованных журналом 
в помощь владельцам автомобилей 




«Что писал журнал об автомобилях «Москвич»? «В каком году и месяце была 
опубликована статья?» «Тема известна, а 'название материала и год за- 
быты, как найти?» Эти вопросы, судя по нашей почте, волнуют многих чи- 
тателей. 

Как же им помочь? Сегодня мы хотим в нашем «Клубе» дать библиографию 
всех материалов о «москвичах», которые были опубликованы в журнале до сих 
пор. Как обычно, цифрами в скобках указаны год, номер журнала и страница. 
При необходимости дается и самая краткая аннотация. 


Модели «401», «402», «407», «403» 
и их модификации 


Описание конструкций, характеристи- 
ки. испытания. «Мы едем на ноіюм «Мос- 
квиче» тест модели «402» (1957. 3. 8; 
4. 13; 8. 4). «Грузопассажирская мало- 
литражка» — описание модели «423» 
(19^. 7. 18). «Москвич — 407» (1958. 3. 

вкладка). «Прицеп для автомобиля «Моск- 
вич— 401» (1958, 6, 3-я стр. обложки). 
«Москвич~411» — описание (1959, 5, 27). 
«Основные эксплуатационные регулиров- 
ки» — для модели «407» (1959. 8. 17). 

«Малолитражный вездеход» -- описание 
МЗМА-^415 (1960. 11. 22). «Москвич — 
407» совершенствуется» (1961. 4, 20). 

«Наш друг «Москвич» — рекомендации 
по эксплуатации (1963. 8. 14). «Москвич — 
403» — описание конструкции (1964. 4. 
20; 6, 13: 8. 14). «Автомобили-ветера- 

ны» — советы по уходу (1964. 7. 12). «Мо- 
сквич -400» из коллекции «За рулем* 
(1976, 11. 4'Я стр. обложки). 

Двигатель. «Это удобно и красиво» - 
описание утеплителя (1958. 1. 12). «Дви- 
гатель «Москвича- 407» (1959. 2. вклад- 
ка). «Впускная система двигателя «Мо- 
сквича— 407* (1959. 3. 22). «Два предло- 
жения» — насадка на гс^ловину воздуш- 
ного фильтра (1963. 2. 25). «Приспосо(5ле* 
ние для регулировки клапанов» (1963. 5, 
22). «Для снятия и установки клапанов» 
(1964. 5. 12). «Двигатель «40вЛ» на «Мос- 
квич — 402» (1965, 9, 25). «Замена дви- 
гателя* — мотор модели «407» на «Мос- 
квич — 401* (1965. 9. 25). «Легко и удоб- 
но» — приспособление для сжатия кла- 
панных пружин (1Ѳ66. 4. 23). «Простей- 
ший ремонт» — восстановление блока 
цилиндров (1968. 1. 15). «Долговечность 
уменьшится» — о форсировке мотора 
«Москвича— 401» (1968, 8. 29). 

Система питания. «Карбюратор К— 44» 
(1957. 6, 16). «Карбюратор К — 59» (1959. 
1. 22). «Улучшение приемистости автомо- 
биля «Москвич — 402* (1959. 3. 3-я стр. 

обложки). «Новые карбюраторы для 
«москвичей» — К — 59 и его модификации 
(1959. 11. 18). «Приспособление для .защи- 
ты сливной пробки бензобака» (1960. 12. 
12). «Что обозначают буквы» — о марки- 
ровке К— 59 (1971. 1. 18). «Жесткий при- 
вод дросселя» (1973. 8. 16). «Карбюратор 
К — 125Д» (1975. 7, 37). «Не заменяя шпи- 
лек» — о замене карбюратора (1975. 8. 
38). 

Система охлаждения. «Способ облегче- 
ния пуска автомобильного двигателя зи- 
мой» — прогрев горячей водой (1958, 12. 
4'Я стр. вкладки), «пак предохранить ра- 
диатор от повреждений» (1961. 12, 20). 
«Чем заменить подшипник 20703А» (1972. 
4, 17). «Масленка вместо шприца» — о 
подшипниках водяного насоса (1973. 6. 
20 ). 

Система смазни. «Две болезни «Моск- 
вича» — о причинах повышенного рас- 
хода масла (1967. 7. 19). «Одни точеные 
детали» — о переходе на полнопоточную 
фильтрацию масла (1975, 11, 20). 

Система зажигания. «Двигатель не пе- 
регревается» о ремонте вакуумного 


регулятора опережения» (1970. 8. 20). «Ре- 
монт распределителя* — о Р-107 и Р-35 
(1971. 7. 29). «Р-107Б вместо Р-35* (1971. 

11, 29). «Работает ли вакуум-регулятор 
распределителя?» (1972, 8. 33). 

Электрооборудование. «Задний свет на 
модели автомобиля «Москвич 402* (1957. 

12. 10). «Ножное переключение света у 
«Москвича — 407» (1960, 9. 26). «Как обо- 
рудовать «Москвич» моделей «400». «401» 
указателями поворота» (1961. И. 3-я стр. 
обложки). «Свет под капотом» (1961. 12. 

20) . «Отключение аккумуляторной бата- 
реи с места водителя» (1962, 4. 25). 

«Крышка аккумуляторной батареи» (1962, 
5. 18). «Задний свет автомобиля «Моск- 
вич— 407» (1963. 6. 23). «Устранение отра- 
женных бликов» — освещение шкалы 
приборов (1963. 8. 16). «Ножной переклю- 
чатель удобнее» (1963. 9, 14). «С плюса на 
минус» — переход на новую систему 
присоединения клеммы «масса* (1969. 3. 
25). «Генераторы взаимозаменяемы» 
<1971, 10. 21). «Как лечить стартер» 

(1973. 5. 19). 

Сцепление, коробка передач. «Четырех 

ступенчатая в’оробка передач» автомоби- 
ля «Москвич» (1959. 10. 17). «Дне «болез- 
ни» «Москвича* самовыключение пере- 
дач (19Ь7. 7. 19). «Тягу моѵкно восстано- 
вить» (1971. 9. 17). «Реставрация выжим- 
ного подшипника» (1972. 10, 32). «Чтобы 
рычаг не вибрировал» (1973, 4. 35). 

Тормоза. «Тормоза» — «Москвич — 
407» (1959. 9. 20). «Сигнальная лампа руч- 
ного тормоза* — модель «407* (1960, 5. 

21) . «Как регулировать зазор» — регули- 

ровка ручного тормоза на модели «401» 
<1905. 1. 20). «Тормозить полностью» 

(1965. 9. 25). «Для «Москвича — 401» — 
съемник тормозных пружин (1966. 3, 24). 
«Капроновая вместо медной» — сетка- 
фильтр в бачке главного тормозного ци- 
линдра (1970. 10. 19). «Так удобнее рабо- 
тать» — штуцер для прокачки тормозов 
модели «401» (1073. 3. 36). «Ремонт при- 
вода ручного тормоза» — модель «407» 
(1974. 8. 21). «Подойдет ли «Нева»? (1976. 1. 

18) . «Иголки не рассыпаются» — уста- 
новка блока шестерен в подшипники 
(1976. 4. 38). «На старые «москвичи» — 
устройство саморегулирующихся тормо- 
зов (1977. 6. 23). 

Передний мост и подвеска, рулевое уп- 
равление. «Рулевое управление» — мо- 
дель «407» (1959. в. 24). «Как предотвра- 
тить износ рулевой трапеции «Москви- 
ча» (1960. 8, 20). «Об износа.х шарниров 
рулевой трапеции «москвичей» (1961. 2, 

19) . «Уход за п^едней подвеской «Моск- 
вича» <1961. 9. 20). «Заменяемы ли рези- 
новые втулки?» (1962. 8, 23). «Автомоби- 
ли-ветераны» — износ шарниров и устра- 
нение люфта <1964. 7. 12). «Телескопиче- 
ские аморти.заторы у «Москвича — 400» и 
«401» (1965. 8, 20). «Восстановление раз- 
вала колес у «москвичей» — модели 
«400* и «401» (1966. 2. 17). «Восстановле- 
ние реактивного рычага» — модели «400» 
и «401» (1966. 3. 16). «Не рекомендует- 
ся» — об исключении реактивного рыча- 
га (1966. 4. 19). «Двухсторонний аморти- 
затор из одностороннего* — модели 
«400» и «401» (1970. 7. 14). «Реконструк- 
ция рулевой тяги» — модели «400» и «401» 
(1970. 7. 14). «Стабилизатор вновь дейст- 
вует» (1970. 11. 13). «Сход и развал» — 
модель «407* 0971. 1. 18). «Устраняем 
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люфт» — итулки амортизаторов (1973, 12. 
37). ♦Стопорный хомутик» — регулировка 
углов установки колес (1973, 12, 37). «Се- 
креты подвески» (1974. 6. 16). «Так надеж- 
нее» — фиксация кронштейнов аморти- 
заторов (1976. В. 37). «Ветераны делятся 
опытом» — усовершенствование аморти- 
заторов (1976. 9. 37). «Восстанавливаем 
шарнир» (1976. 12. 19). 

Задний мост, подвеска, карданный вал. 

«Сі>емник для амортизаторов* (1961. 2, 
15). «Балансировка карданного вала 
«Москвича» (1962. 8. 18). «Автомобили-ве- 
тераны» (1964. 7. 12). «Гипоидная вместо 
спирально-конической» - замена редук- 
тора (1964. 11, 21; 1965. 7. 19). «Времен- 
ная мера» — замена подшипников веду- 
щей шестерни (1966. 4. 19). «Плавный 
ход «ветеранам» — установка новых 
амортизаторов (1967, 7. 16). «Удобное 
приспособление» — выпрсссовка сай- 
лент-блоков (1969. 3, 20). «Не выбрасывай- 
те рессоры» — ремонт подкоренного ли- 
ста (1969. 11. 28). «Взаимозаменяемость 
полуосей «москвичей» (1971, 2. 20). «Уста- 
новка запорной втулки» на полуоси (1972. 
7. 36). «Рессоры «Москвича - 401» (1972. 
7. 37). «Недостающий размер» — рихтов- 
ка рессор на модели «407» (1972. 7, 37). 

Кузов, салон. «Полезное приспособле- 
ние» — багажник для модели «401» (1958. 

1. 11). «Замок для антенны» (1962. 6. 11). 
«Переноска не нужна» (1962. 8, 19). «Ука- 
затели поворотов для автомобилей ста- 
рых выпусков» (1962. 11. 22). «Часы вме- 
сто пепельницы» (1963. 3. 19). «...дцать 
способов сохранить кузов» (1966. 5. 18). 
«Полезные мелочи» (1963. 5, 22). «Легко- 
съсмное оперение і^'.юва «Москвича — 
407» (1963. И. 15). «Берегите кузов» — 
подготовка к окраске (1966, 7. 16). «Как 
и чем красить» (1966. 9. 16). «Омоложен- 
ный кузов» — различные покрытия 
(1966. 11. 16). «Если оборвался замок ба- 
гажника» (1972. 2. 31). «Ставим ремни 
безопасности» (1975. 2. 14). «Ремонт двер- 
ной ручки» (1975. 2. 39). «Трос станет 
надежнее» (1975, 4. 38). «Отогреваем за- 
мок» (1975. 10. 19). «Ветераны делятся 
опытом» — уплотнение оси стеклоочи- 
стителя и ремонт дверного замка (1976. 
9, 36 и 37). «Ремонтируем петли дверей» 
(1977, 1. 25). 

Колеса и шины. «Новые шины для «Мо- 
сквича» (1960. 7, 14). «Почему изнаши- 
ваются шины?» (1961, 8. 18). «Надежно и 
экономно* — наконечник шинного насо- 
са (1961. 12. 20). «О чем гоішрит неравно- 
мерный износ шин» (1972. 4. 35). 

Масла и бензины. Масла для «москви- 
чей» — сма.зка АС-8 на модели «407» 
(1967. 3. 26). 

Различные советы и приспособления. 

«Бачок для воды, он же умывальник» 
(1962. 7. 18). «Единственный выход» — 
самовытаскивание при буксовании (1972, 
9, 37). «Чтобы не застрять п снегу» — 
цепи противоскольжения (1973. 12. 16). 
«Домкрат п качестве съемника» (1976. 12. 
19). 

Модели <(408»г «412», «2138», 
«2140». ИЖ 
и их модификации 


Описание ионструиций. характеристи- 
ки, испытания. «Знакомьтесь: «Моск- 
вич- 408» (1964, 11. 12). «Москвич — 412» 
(1969, 7. 8). «Москвич — 427» (1971. 3. 14). 
«Ижевский автомобильный сегодня» 
(1971. 9. 5). «Безопасность, комфорт, на- 
дежность» — изменения в конструкции 
модели «412» (1971. 11, 15). «ИЖ-ралли» 
(1971, 11. 23). «Ижевский фургон» (1972. 

2. 12). «Ижевский «Москвич» (1962. 6. 16). 
«20 0()0 километров спустя» — испыта- 
ния ИЖ — 412 (1972. 8. 18: Ю. 12). «Дверь 
открывается наверх» — изменение кон- 
струкции моделей «433», «434», «426» и 
«427» (1973, 1. 9). «Автомобиль ИЖ— 2125» 
(1973, в, 30). «60 000 километров спу- 
стя» — испытания ИЖ — 112 (1973, 12. 14). 
«ИЖ-комби» (1974. 3, 13). «Семнадцать 
новшеств» — конструктивные изменения 
моделей «412» и «408» (1974. 3. 14). «Мо- 
сквич — 408* и «Москвич — 412» — харак- 
теристики (1974, 7, 4-я стр. обложки). 

«Ижевские фургоны» (1974, 7. 14). «Моск- 
вич — 426» и «Москвич — 427» — характе- 
ристики (1974, 7. 4-я стр. обложки). «Счет 
на миллионы» — к выпуску двухмилли- 
онного «Москвича» (1974, 8. 3). «ИЖ — 


2125* - характеристика (1974. 8. 1-я 

стр. обложки). «Спустя полгода после 
60 000 километров» испытания НЖ — 
412 (1974. 9. 18). «Что изменилось в «Мо- 
сквиче* - новшества іі моделях «412», 
«408» и их модификациях (1975. 3. 14). 

«Добрый помоіцііик. «Москвич 408» 
(1975, 12. 23). «Москвичи» нового поко- 
ления* - модели «2140* и «2138» (1976. 
1. 8 и вкладка). «На пятидверном ИЖе» - 
редакционный тест (1976, 4. 30)- «ИЖ — 
27151» — описание (1976. 5. 9). «Что но- 
вого в ижевском «Москвиче» (1976. 11. 
22). «Претензии адресуются смежни- 
кам» — о качестве ИЖ — 2125 (1976, 6. 
22). «Адреса гарантийных пунктов» (1977. 

1. 24). «Смежники не спешат* — ответы 
заводов на критические замечания о ка- 
честве агрегатов и у,злов (1977. 1. 14). 
«Москвич 2140» в деле» — некоторые 
эксплуатационные характеристики (1977. 

2, 17). «Мы. кажется, подружимся» — 
испытания «Москвича— 2140» (1977. 6. 10). 

Двигатель. «Двигатель «Москвича — 
408» (1965. 8. 16). «Уфимское сердце «Мо- 
сквича» (1967. 10, 8: 11, 6). «Стук клапа- 
нов и зазоры» — регулировка (1967. 12. 
24). «Ремонтные размеры* — шеек и 
подшипников коленчатого вала, порш- 
ней (1968. 3. 25). «Двигатель «Москви- 
ча— 412». сонеты по уходу» (1969. 6. 14). 
«Какими должны быть пружины клапа- 
нов* — «Москвич— 408» (1970. 6. 29). 

«Книга или инструкция?» — о некоторых 
разночтениях в рекомендациях по экс- 
плуатации модели «412* (1971. 11. 29). 
«Новые обозначения* маркировка 
вкладышей коленчатого пала «Москви- 
ча — 412» (1972, 7. 37). «Легкомысленные 
эксперименты» — об уменьшении степе- 
ни сжатия (1973. 1. 35). «Причины не- 
устойчивой работы» — «Москвич — 412» 
(1973. 5. 34). «Ре.зьба не обгорает» — кре- 
пление приемной трубы глушителя (1973. 

6. 26). «Маркировка поршней «Москви- 
ча-412» (1973. 7. 19). «Заплата на кар- 
тер» — ремонт пробитого поддона \ у 
двигателя модели «412» (1974. 5. 34). «Кол- 
лектор чист* — устранение течи масла 
из-под шпилек крепления коллектора 
(1975, 4. 38). 

Система питания. «Плюс пять сил» — 
конструкция и работа карбюратора 
К— 126 (1965. 5. 22). «Об уровне топлива 
в карбюраторе* (1966. 6. 14). «Облегчаем 
регулировку» — холостой ход (1974, 7, 
38). «Пробка снопа исправна» (1974. 12. 
22). «Пуск облегчается» — заполнение 
карбюратора бензином при пуске (1975. 
1, 19). «Так удобнее» — подкачка бен- 
зина в карбюратор (1975. 3. 36). «Защита 
бензобака» (1975. 5, 35). «Карбюратор ва- 
шего «Москвича* — советы по эксплуа- 
тации моделей «412» и «408» (1975, 6. 14: 

7. 13). «Куда уходит бензин» — о карбю- 
раторе модели «412» (1975. 8. 23). «Уро- 
вень топлива» — контроль (1976. 2, 38). 
«Паронит вместо резины» — прокладка 
масляного фильтра (1977, 8. 38). 

Система охлаждения. «Удобный 

кран» — усовершенствование водослив- 
ного крана (1969. 12, 22). «Выполняем 
обещанное» — переход на антифриз 
(1974. 1. 35). «Если переходить на анти- 
фриз» (1975. 9. 14). 

Система смаэии. «Три вопроса — три 
ответа» о промывке системы смазки 
(1967, 7, 19). «Давление масла нормали- 
зовалось» — ремонт редукционного кла- 
пана масляного насоса (1970, 9. 25). «Бе- 
реги двигатель смолоду» — о фильтрую- 
щих элементах «Реготмас» (1974. 7. 12). 
«Самодельный радиатор» (1976. 3. 37). 

Система зажигания. «Может пригодить- 
ся» — ремонт распределителя (1974 1. 

38), 

Электрооборудование. Схема электро- 
оборудования автомобиля «Москвич — 
412» (1973. 1. вкладка). «Глазок» всегда 
виден» — усовершенствование контроль- 
ного «глазка» указателя поворота (1974. 
10, 39). «6СТ-55 вместо вСТ-42» — замена 
аккумулятора (1976. 9, 20). «Электрообо- 
рудование «Москвича— 2140» (1977. 9. 16 
и вкладка). 

Сцепление, коробка передач. «Моск- 
вич — 412». Сцепление. Конструкция и 
эксплуатация» (1973. 2, 16). «Диафрагмен- 
ное сцепление на «москвичах — 412» (1373, 

8. 39). «Выход нашелся» — замена ман- 
жеты рабочего цилиндра привода (1977, 
5. 31). «Коробка передач «Москвича — 
412» (1971. 2, 15: 3. 18). «Маркировка де- 
талей коробки передач» (1973. 6. 23). «Пе- 
реключение снова четкое» (1977. 4. 37). 


Тормоза. «Новые тормоза» «Моек 
ВИЧ 408» (1965. 1. 16: 2. 20). «Заменяем 
фрикционные накладки* (1966, 12. 12). 
«Усилитель тормозов» — устройство и 
работа гидііовакуумного усилителя 
(1969. 12. 8). «Гидровак» на «Москвиче 
408» (1970. 11, 16). «Поставьте новые ко- 
лодки» (1972. 3. 17). «Гидровакуумный 
усилитель тормо.зов» — обслуживание 
(1972. 4. 12). «Тормоза «Москвича» - 

моделей «412» и «408*. причины «писка» 
(1973. 3. 39). «Герметичность восстанов- 
лена» — ремонт датчика стоп-сигнала 
(К.75. 2. 39). «Подойдет ли «Нева»?» 
(1976, 1. 18). 

Передний мост и подвеска, рулевое уп- 
равление. «Сайлент-блоки в подвеске 
«Москвича* — объяснение причин при- 
менения (1968. 7, 26). «Амортизаторы 

«Москвича» — модели «412» и «408». 
конструкция (1969, 2. 10). «Если просела 
подвеска» — замена пружин (1972. 1. 38). 
«Резиновые втулки вместо резьбовых» — 
изменение в конструкции (1973. 4. 21). 
«Пружины подвески «Москвича — 408» и 
«412» — маркировка. взаимозаменяе- 
мость (1973, 10. 39). «Амортизаторы «мо- 
сквичей» — новая конст^кция для мо- 
дели «412» (1974. 4. 39). «Секреты подве- 
ски» (1974. 6. 16). «Заранее приготовьте 
шайбы» — восстановление просевшей 
подвески (1975. 7. 38). «Инъекции» нигро- 
ла сохраняют шарнир» (1976, 6. 37). «За- 
мена втулок сайлент-блокоо» (1977, 3. 36). 
«Самодельные сайлент-блоки» (1977. 5. 
31). 

Задний мост, подвеска, карданный вал. 

«Крестовина без пресс-масленок* — мо- 
дернизация кардана (1969, 3. 25). «Что 
с задним мостом?» — модель «408*. диаг- 
ностика шумов, устранение неисправно- 
стей (1971. 3. 29). «Задние мосты и рес- 
соры «москвичей — 412* — взаимозаменя- 
емость (1971. 12. 24). «Самодельные про- 
тивоскрипные шайбы» (1974. 10. 39). «Вы- 
прессовываем палец рессоры» - съем- 
ник (1975. 6. 38). «Колея «москвичей» уве- 
личена* — модели «412» и «408» (1975, 
8. 23). «Рессоры не скрипят» - само- 
дельные шайбы (1975, 9, 39). 

Кузов, салон. «Современно. красиво, 
удобно» — описание конструкции моде- 
ли «408» (1965. 11, 14). «пак крепятся 
молдинги» (1967. 1. 20). «Как заменить 
стекло» (1967, 6, 29). «Для крепления под- 
локотников» — специальная отвертка 
(1968, 1. 22). «Герметичность кузова» 
(1968. 2. 28). «Разбито боковое стекло. Что 
делать?» (1968. 4. 29). «Москвич» меняет 
кузов» — кузов модели «412» (1968. 1. 12). 
• У вас новый «Москвич» — замена при- 
варных крыльев (1969. 1. 14). «У вас но- 
вый «Москвич» — замена стекол (1969, 
5. 12). «Надежнее и красивее» — защита 
антенны (1070. 1. 26). «Самодельный огра- 
ничитель* — открытие дверей (1970. 2. 
26). «Москвич» меняет облик» — унифи- 
цноованный кузов для моделей «412» и 
«408» (1970. 3, 7). «Эмблема изменилась» 
(1970. 4. 26). «Чехлы для сидений «Мо- 
сквича— 408» и «412» (1971, 4. 16). Рамка 
встанет на место* — установка стекол 
(1972. 6. 33). «Надо мной не каплет» — 
устранение течи в кузове (1972, 8. .12). 
«Защита от грязи» — щитки колесных 
ниш (1973. 4, 35). «Кузов в запчасти» — 
азличные комплектации кузовов (1973. 
. 35). «Щитки против грязи» — 

защита колесных ниш (1974. 6. 38). 

«Ремни безопасности для пассажиров» 
(1975. 8. 23). 

Колеса и шины. «Для владельцев «Мо- 
сквича- 408» — установка колес 5.60х 
ХІ5 (1966, 9. 25). «Установка шин фурго- 
на на седан» (1972, 9. 39). 

Сальники, подшипники. «Сальники «мо- 
сквичей* — для всех моделей от «400» 
до «412» (1971. 9, 12). «Подшипники «Мо- 
сквича — 412» — ссылка на книгу (1972. 

3. 17). 

Масла и бензины. «Для трансмиссии 
«Москвича — 408» (1970, 5. 25). «Еще раз 
о маслах для трансмиссии» (1970. 10. 29). 
«Подходят и для «Москвича» — приме- 
няемость масел, рассчитанных на ВАЗ 
(1973. Г. 35). «Годится и для «москви- 
чей» — то же (1^4. 3. 18). «Еще раз о 
трансмиссионном масле для «москвичей» 
(1975. 10. 21). 

Различные советы и приспособления. 

«С лыжей под картером» — защита кар- 
тера (1972. 10. 18). «Удобный и простой 
съемник» — для рулевого колеса моде- 
лей «412» и «408» (1974. 4. 38). 
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Модернизированные 
тормоза ссжигулей» 


Достоинства тормозной системы ав- 
томобилей волжского завода известны 
всем владельцам «жигулей*. И все же 
конструкторы ВАЗа, продолжая совер- 
шенствовать выпускаемые машины, ра- 
ботают и над улучшением тормозов. 

Мы попросили одного из ведущих ин- 
женеров УГК ВАЗ А. П. ИГНАТОВА 
информировать ч.тенов «Клуба» о ново- 
введениях в тормозах «жигулей» и о 
том, как производить их замену. 



Рис. 1. Тормозная 
колодка; стрелка- 
ми показаны лун- 
ки. 


Изменения, о которых мы сегодня 
говорим, произошли в прошлом году н 
относятся только к задним тормоза.м 
всех моделей ВАЗ. В чем они? С апре- 
ля 1976 года мы начали устанавливать 
новые тормозные колодки, с накладка- 
ми повышенной эффективности. Новые 
колодки можно отличить по тому, 
что на их внутренней поверхности 
сделаны две хорошо заметные л>-нки, 
показанные на рис. 1 и обозначенные 
стрелками. 

Такие колодки поступают и в запас- 
ные части. Будьте внимательны при за- 
мене — они должны быть у обоих ко- 
лес однотипны. В противном случае 
неизбежны заносы при торможении. 

С ноября прошлого года увеличен с 
19,05 мм до 20,64 мм внутренний диа- 
метр колесных тормозных цилиндров. 
Это позволило увеличить тормозной мо- 
мент на задних тормозах, повысить эф- 
фективность всего их тормозного кон- 
тура. 

На корпусе у новых цилиндров отли- 
ты пирамидальный выступ (рис. 2) над 
штуцером для прокачки и цифры 20,64. 
Естественно, что при замене цилиндры 


нужно поставить одинаковые с обеих 
сторон — с маркировкой или без нее. 
Иначе также неизбежны заносы. 

Ек;ли вы заменяете новыми только ра- 
бочие цилиндры, дополнительная регу- 
лировка тормозной системы не понадо- 
бится. В случае, когда заменены новы- 
ми и цилиндры и колодки, нужно обя- 
зательно изменить и установку регу- 
лятора давления задних тормозов, так 
чтобы расстояние «X» (рис. 3) от конца 
рычага привода регулятора до лонжеро- 
на кузова стало равным 140 <"5 мм (бы- 
ло 200±5). Как это сделать? Измерять и 
регулировать расстояние «Х» удобно, 
когда автомобиль поставлен на эстака- 
ду или осмотровую канаву. Задняя 
часть его должна быть вывешена, что- 
бы разгрузить заднюю подвеску. Тогда 
рычаг -4 (см. рис. 3) после отсоедине- 
ния от тяги 7 не упрется в балку зад- 
него моста. Итак, мы отсоединили тягу 
7 от рычага 4. Приподнимаем защит- 
ный резиновый колпачок 5 и тщатель- 
но проверяем состояние нижней части 
поршня 3 и поверхности пальца 6 (он 
должен легко проворачиваться в кор- 
пусе регулятора давления). Кстати, иа 


Рис. 4. Приспособление А. 72245 
(67.7820-9518): в скобках указа- 
ны отличительные размеры и 
маркировка приспособления, 
используемого для установки 
расстояния X 140 5 мм (см. 
рис. 3). 


Рис. 2. Колесный 
цилиндр: стрел- 

кой показан пира- 
мидальный выступ. 


Рис. 3. схема установки регулятора давления: 1, 2 — болты, крепящие регулятор к крон- 
штейну; 3 — поршень; 4 — торсионный рычаг привода регулятора; 5 — защитный колпа- 
чок; б — палец; 7 — тяга соединения с кронштейном балки заднего моста; 8 — крон- 
штейн крепления рычага к кузову; 9 — штуцер трубопровода для поступления тормозной 
жидкости от главного цилиндра; 10 — штуцер трубопровода для подачи тормозной жидко- 
сти в колесные цилиндры; X — расстояние от конца рычага привода регулятора давления 
до лонжерона кузова. 
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этих деталях не должно быть коррозии, 
она может привести к их эаклинива 

II ИЮ. 

Начинаем собственно регулировку. 
Ослабим болты 1 и 2, которыми при- 
креплен регулятор. К нижней полке 
лонжерона приложим планку или 
угольник и, используя отвес или линей- 
ку, установим нужную величину «X» от 
поверхности планки, прилегающей к 
полке (основание угольника), до центра 
отверстия рычага 4. При этом положе- 
нии деталей и поднятом защитном 
колпачке 5, поворачивая регулятор 
давления вокруг болта, добиваемся со- 
прикосновения рычага с порщнем 3, 
после чего надежно затягиваем болты 
I и 2. 

Затем наносим тонкий слой смазки 
ДТ-1 на сам палец 6 и зону контакта 
рычага 4 с поршнем 3 и устанавлива- 
ем на место защитный колпачок. Таков 
порядок работ, если вы производите за- 
мену своими силами. 

На станциях обслуживания ВАЗа эту 
операцию вам могут выполнить точнее, 
специальным приспособлением (рис. 4). 
Также вначале ослабляют болты 1 и 2 
(см. рис. 3). Устройство закрепляют на 
конце рычага 2 (рис. 5) привода регу- 
лятора давления, а рычаг приспособле- 
ния направляют вверх до упора в ку- 
зов. При этом устанавливают как раз 
требуемое расстояние от лонжерона до 
рычага. Далее, поворачивая регулятор 
давления на болту 1 (см. рис. 3), дово- 
дят рычаг 4 до легкого соприкоснове- 
ния с поршнем 3 и затягивают болты 
1 и 2. 

Если же вы занимались этой работой 
сами, обязательно проверьте тормоза 
на ходу. Может случиться (хотя быва- 
ет довольно редко), что после регули- 
ровки положения регулятора задние 
колеса будут при торможении блокиро- 
ваться раньше передних, — тогда обра- 
титесь на сервисную станцию ВАЗ. 



Рис. 5. Установка приспособления 
А.72245 (или 67.7820-9518) для регу лиро- 
ровни положения регулятора давления 
задних тормозов: 1 — нронштейн рычага 
привода регулятора давления: 2 — рычаг 
привода регулятора давления; 3 — при- 
способление А.72245 (или 67.7820-9518): 
4 — тяга, соединяющая рычаг привода 
регулятора давления с нронштенном бал- 
ни заднего моста. 


ИСПЫТАНИЕ МАСТЕРСТВА 


Третий раз проходил ш этом году Всесоюзный конкурс профессионального ма- 
стерства водителей автомобилей объединения «Союзсельхозтехника». Наш коррес- 
пондент встретился с начальником главного транспортного управления этого объе- 
динения И. Ф. ФИЛАТОВЫМ. 

~ Иван Федорович, расскажите, пожалуйста, о победителях третъего Всесоюз- 
ного. 

— Их имена назвал финал, который проходил в Латвии на территории двух рай- 
онных объединений «<Латвсельхозтехники»і — елгавсиого и тукумского. В нем уча- 
ствовали 24 чемпиона республик и зон и 21 молодой водитель, чей стаж не превы- 
шал трех лет. Шоферы этих категорий выступали в раздельных зачетах, а сумма 
баллов, набранных чемпионом и молодым водителем, составляла командные очки. 
Был на соревнованиях и почетный участник — шофер каунасского райобъединения 
«Литсельхозтехники»' А. Герве, абсолютный победитель предыдущего конкурса. 
Борьба по всем видам (теоретическая подготовка, экономичное вождение, пробег с 
грузом, скоростное маневрирование, скоростной подъем) была упорной. Эти сло- 
ва — не дань «традиции» спортивных отчетов. Действительно многие финалисты по- 
казали высокие и плотные результаты. А победителями стали: в группе чемпионов 
Г. Загвоздин из хабаровского краевого объединения «Россельхозтехники», в группе 
молодых — О. Эвеланс из Латвии. В командном зачете первый приз достался коман- 
де V зоны «Россельхозтехники», в которую входили абсолютный чемпион Г. Загвоз- 
дин и молодой шофер Ин-Шу-Гун, занявший второе место среди сверстников. Ну 
и как всегда, были вручены многочисленные специальные призы. 

— Это итоги финала конкурса. Но, очевидно, сам процесс соревнований в авто- 
хозяйствах, по зонам приобретает массовый характер и служит главной цели — по- 
вышению производительности труда водителей. 

— Безусловно. Сегодня в «Сельхозтехнике» трудятся сотни тысяч шоферов. Они 
осуществляют треть централизованных перевозок по грузообороту для сельского 
хозяйства страны. В объединении довольно велик приток молодежи: только в 
1976 году специально для «Сельхозтехники» было подготовлено 46 тысяч водителей. 
Поэтому забота о росте профессионального мастерства человека за рулем — одна 
из главных. Этой цели служат и конкурсы. Они проходят в несколько этапов ~ в 
районах, республиках или зонах и, наконец, финал. Участие в соревнованиях, подго- 
товка к ним очень помогают повышению профессионального уровня шоферов, об- 
мену опытом между ними, способствуют повышению безопасности движения. А вот 
показатели массовости: в первом конкурсе 1972 — 1973 гг. участвовало 140 тысяч че- 
ловек, во втором — уже 220 тысяч, в нынешнем — 246 тысяч — почти «70% наших 
водителей. Не случайно мы ввели и команды, состоящие из опытного и молодого 
шоферов. Как показала практика, это расширяет диапазон наставничества, укрепляет 
живые связи ветеранов с новичками. 

Еще одна сторона дела — спортивная. Точнее, оборонно-спортивная: участники 
конкурсов состязаются и в экономичном вождении, и в маневрировании, и в мета- 
нии гранаты. Вот и на последних соревнованиях, кроме призов, целому ряду водите- 
лей мы вручили удостоверения о присвоении разрядов по автоспорту. Это значит, 
что они получили право вести спортивную, тренерскую работу в своих хозяйствах. 
А надо сказать, что авто- и мотоспорт становится у нас в объединении все более 
популярным. Например, в Прибалтике многие автотранспортные предприятия 
«Сельхозтехники» имеют спортивные машины. 

Надо сказать и о том большом моральном значении, которое имеют водитель- 
ские конкурсы. Для многих они стали свидетельством внимания к их труду, демон- 
страцией уважения к нелегкой профессии шофера. 

И еще мне хотелось бы отметить рост организационного уровня конкурсов. На 
всех этапах в этот раз он был очень хорошим, а финал его хозяева организовали 
просто блестяще: после каждого вида соревнований выпускались бюллетени с ито- 
гами, так что легко было следить за ходом борьбы, широко использовалось радио, 
особенно во время состязаний по доставке груза, когда радиоустановки работали на 
промежуточных и конечных пунктах маршрута, сообщая оперативные сведения с 
трассы. Так что итоги, как видите, многогранны. 

— Читатели познакомятся с нашей беседой, когда будет близиться к концу убо- 
рочная-77. А уборка, вывозка урожая — то главное, где на практике проверяется 
мастерство водителя... 

— ...И когда он в деле может применить опыт, полученный на конкурсе в обще- 
нии с коллегами. Я знаю, что на уборочной многие шоферы не раз вспоминают доб- 
рым словом профессиональные соревнования, которые мы, к слову, стараемся мак- 
симально приблизить к реальным условиям. Для наших водителей трассы страды 
всегда бывают напряженными. Так, в прошлом году на них работало 146,5 тысячи 
машин, в этом — более 170 тысяч. А ведь мы не только возим урожай с полей, но 
и обеспечиваем «совхозы и колхозы запчастями, удобрениями и другими важней- 
шими грузами. Нынешняя уборочная для нас особая: ударным трудом мы встречаем 
юбилей Великого Октября. 

— А когда стартует новый Всесоюзный конкурс! 

— Уже в январе 1978 года начнется первый этап. Финал будет проходить в мае 
1979 года. Разумеется, предугадать его результаты сейчас невозможно, но одно 
могу сказать: рекорд третьего конкурса по массовости будет побит. 
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ХОЗЯЕВА 
или ПОСТОЯЛЬЦЫ? 


Рейд журнала ссЗа рулем» 


Более 700 тысяч километров автомо’ 
бильных дорог, одетых в камень или бе« 
тон, протянулись по территории нашей 
страны. До революции их было всего 17 
тысяч, а ныне почти столько мы вводим 
в строй каждый год. Все меньше остает- 
ся мест, куда не мог бы добраться авто- 
мобиль, а все-таки дорожное строитель- 
ство за автомобилестроением еще не по- 
спевает. И водитель, пожалуй, ничто не 
ценит так дорого, как хорошую дорогу. 
Здесь есть и обратная связь. Да, к 
дорожникам еще претензий много. Но 
сегодня разговор о другом. А как сами 
водители, те, кто пользуется дорогой, 
берегут ее, как дорожат они всем тем, 
что создано на ней, чтобы движение бы- 
ло более безопасным? С целью получить 
ответ на этот вопрос бригада журнала 
отправилась на магистраль Москва — 
Горький, которая сама по себе не луч- 
ше и не хуже многих других. 

Наш рабочий день начался, как и у 
многих водителей, в 8.00. За московскую 
кольцевую дорогу выехали только через 
час: тесно стало на улицах столицы. Но 

и за городской чертой мы продолжали 

идти в плотном потоке машин. По справ- 
ке управления дороги, интенсивность 
движения на трассе — от 12 до 28 тысяч 


автомобилей в сутки, а в районе Бала- 
шихи зарегистрировано даже 35 тысяч. 
Легко представить себе, какое здесь на- 
пряжение и как должны быть внима- 
тельны водители ко всему, что может 
стать помехой движению, угрозой его 
безопасности. Однако... 

19-й километр. В одном ряду следуют 
несколько машин, груженных промыш- 
ленными отходами. На бортах никаких 
ограждений, высоко выступая за них, 
накренились ящики, доски, ветки. Оста- 
навливаем ЗИЛ 69-85 МКБ. В кузове 
прессованные опилки, бумаги, а поверху 
катаются металлические бочки. Водитель 
недоуменно протягивает удостоверение 
и путевой лист. 

Глебов Николай Иванович. Везет от- 
ходы на свалку из типографии «Гознак». 
Первый раз? Да нет. уже третий месяц. 
И все вот так, не прикрывая мусор бре- 
зентом, а придавливая его бочками. «Ра- 
ционализатор» не задумывается над тем, 
что бочка, если придется резко увели- 
чить скорость, может легко скатиться за 
борт и повлечь аварию. 

— Вы знаете Правила по охране авто- 
мобильных дорог и дорожных сооруже- 
ний? Вас инструктировали? 

— А чего инструктировать? — оправ- 


дывается Глебов. — В Правилах такого 
не записано. 

Проверяем: «На автомобильных доро- 
гах запрещается провоз без соответст- 
вующей упаковки материалов и грузов, 
засоряющих дорогу и полосу отвода». 

Глебов, к сожалению, не одинок. Мно- 
гие водители, в чьих путевых листах зна- 
чился тот же адрес — свалка у дер. Ти- 
мохово, демонстрировали полное без- 
различие к правилам перевозки грузов. 
Вот, например, с кузова машины 
03-33 МКС, которую ведет С. Сахаров, 
гирляндами свисают отходы кожи. И по- 
пади кусок под колесо какой-нибудь ма- 
шины при торможении ^ заноса не из- 
бежать. Потом скажут: дорога виновата. 

— ~ Но ведь самосвал, — удивился на- 
шему замечанию Сахаров, — предназна- 
чен для такого груза. — Сегодня везу 
отходы кожи, завтра — бумаги, потом — 
железо... 

— И каждый раз без брезента? 

— Брезент? Впервые слышу. 

В. Ржаницына (92-12 МОР) догоняли 
несколько километров. Летел как угоре- 
лый, а из кузова сыпались на дорогу 
опилки, бумаги, цемент... К такой маши- 
не и приблизиться опасно. С обидой ду- 
маем о том, куда же смотрели работни- 
ки ГАИ, когда эти машины еще ехали 
по Москве. Ни одна не была остановле- 
на. А расплачиваются дорожники. С тех 
пор, как открыта свалка, они преврати- 
лись в сборщиков мусора. К тому же 
на этом участке встречаются и неровно- 
сти дорожного полотна и поврежденные 
ограждения. Но на устранение таких не- 
достатков. то есть выполнение прямых 
обязанностей, не хватает ни времени, ни 
рабочих рук. 

Вообще на 400-километровую трассу 
Москва — Горький приходится более 
300 рабочих ремонтно-эксплуатационной 
службы. И забот у них немало — капи- 
тальный, текущий и средний ремонт до- 
роги, окраска павильонов, замена знаков. 
Все это называется содержанием дороги 
в нормальном эксплуатационном состоя- 
нии. Зимний период наиболее напряжен- 
ный. Но и летом из-за небрежности во- 
дителей приходится большую часть вре- 
мени тратить на уборку трассы. 

Нет, не по-хозяйски ведут себя на до- 
роге некоторые водители. Скорее как 
постояльцы в худшем значении этого 
слова: я здесь побыл, а до других мне 


Знай, запрещающий обгон, вначале сор- 
вали со стойки. Но этого показалось ма- 
ло. Согнув, обезобразив, знак бросили в 
кювет, лишив водителей необходимой до- 
рожной информации. 


^ Самосвал — не легковой автомо- 
биль, — почти с гордостью заявляет во- 
дитель С. Сахаров. — Он не может укра- 
шать дорогу. Сегодня везу отходы кожи, 
завтра — дерева. Брезент? Впервые 
слышу. 



Некий водитель, решив разгрузиться, 
сбросил по дороге железобетонные пли- 
ты. Ценные строительные детали, про- 
лежав на обочине не день и не два, пре- 
вратились в отбросы. 



дела нет. И не такой ли. с позволения 
сказать, «философией» объясняется по- 
рой возмутительное отношение к обу- 
стройству, знакам, указателям, которые, 
как и дорожное полотно, относятся к 
нашему общему народному достоянию. 

«На автомобильных дорогах запре- 
щается повреждение дорожных соору- 
жений и знаков». К сожалению, мы не 
обнаружили непосредственных наруши- 
телей этого пункта Правил. Но в кладов- 
ках дорожно-эксплуатационных участков 
видели немало безжалостно изуродо- 
ванных знаков. Один расстрелян, как 
мишень. Другой, предупреждающий о 
примыкании второстепенной дороги к 
главной, заменил кому-то сковородку. 
На этих мерились силой — стойки со- 
гнуты в дугу. Обезображен знак, запре- 
щающий обгон. А ведь вся эта дорожная 
информация водителям совершенно не- 
обходима для безаварийной работы. 

По данным Минавтодора РСФСР, на 
дорогах республики ежегодно устанав- 
ливается до 350 000 знаков. На шоссе 
Москва — Горький все они со светоотра- 
жающей поверхностью, и каждый стоит 
недешево. При бережном отношении 
знаки должны служить до трех лет. Од- 
нако большую часть приходится менять 
уже через год. В какую же сумму обхо- 
дится это государству! 

Десятки самых неожиданных помех, 
угрожающих безопасности движения, 
естретили мы на своем пути. 

На 84-м километре водитель Б. Кула- 
ков ремонтировал машину (07-2$ ИО) 
прямо на проезжей части. Что ж, в пути 
случаются неполадки. Но мало того что 
это препятствие долго тормозило движе- 
ние; после ремонта остались пятна мас- 
ла, бензина. Помимо цитируемых здесь 
Правил, есть еще один важный доку- 
мент — «Положение о порядке пользо- 
вания автомобильными дорогами», где 
сказано: «выполнение работ, связанных 
с возможностью проливания бензина и 
керосина... на проезжей части запре- 
щается. Эти операции производятся при 
необходимости на обочинах дороги, а 
при наличии поблизости съездов с доро- 
ги — на полосе отвода». 

На 111-м километре неизвестный води- 
тель тоже ремонтировал машину, правда, 
на обочине, однако кирпичи и доски, ко- 
торые ему, видимо, понадобились при 
этом, так и остались на дороге, хотя по 


закону он все должен был убрать за ее 
пределы. 

На 114-м километре на обочине куча 
затвердевшего бетона, который вруч- 
ную теперь и не убрать. Еще через ки- 
лометр кем-то вывален бутовый камень. 

А возле города Покров мы становим- 
ся свидетелями совершенно дикого слу- 
чая. Прямо по .проезжей части, один за 
другим следуют три гусеничных тракто- 
ра, оставляя на асфальте разрушитель- 
ные рубцы — следы безответственности, 
разгильдяйства тех, кто ими управляет. 
Трактористы совхоза «Покровский» Мар- 
ков и Бобин, закончив рабочий день, 
просто возвращались в гараж. Как при- 
знались они, этим путем каждый день 
ездят и на заправку. Бульдозерист Лука- 
шин командирован в совхоз из Петуш- 
ков владимирским трестом мелиорации. 

— Где же нам ездить? — разводит он 
руками. 

Снова открываем Правила по охране 
автомобильных дорог: «Не разрешает- 
ся движение по проезжей части дорог 
и обочинам специальных машин на гу- 
сеницах или с металлическими шпора- 
ми на колесах. Эти машины должны дви- 
гаться по полосе отвода или по специ- 
альным летним и тракторным путям». Уж 
что-что, а это требование должно быть 
ему известно. Однако все 20 километров 
из Петушков Лукашин шел своим ходом, 
где по полю, где по асфальту. Ну а Мар- 
ков и Бобин? Побеседовав с директором 
совхоза А. Беляевым, мы выяснили, что 
перед началом полевых работ тракто- 
ристов инструктируют, где им можно 
ездить, где нельзя. Как и следовало 
ожидать, вела к центральной усадьбе 
совхоза и проселочная дорога, по кото- 
рой как раз обязаны были двигаться 
трактористы. Но они решили сократить 
путь на двести метров. Нарушители нака- 
заны ~ директор совхоза объявил им 
строгий выговор, Госавтоинспекция 
оштрафовала каждого... на 10 рублей. 
А сколько денег и труда потребуется, 
чтобы восстановить разбитое полотно? 
Отнести бы все расходы на их счет, мо- 
жет, не повадно было бы в другой раз 
уродовать дорогу. 

Кстати, любое, даже самое серьезное, 
нарушение Правил по охране карается 
штрафом до 10 рублей. Не слишком ли 
это малая плата за порчу столь дорогой 


и необходимой всем государственной 
собственности? 

Немалый вред наносят так называемые 
дикие съезды и выезды на дорогу. Та- 
кие съезды на участках, примыкающих 
к усадьбам колхозов и совхозов, встре- 
чаются порой через 2 — 3 километра. 
Каждый такой самовольно пробитый путь 
выводит из нормального эксплуатацион- 
ного состояния значительную часть до- 
роги. загрязняет ее, делает скользкой и 
опасной. Ежегодно .. дорожные органи- 
зации ликвидируют до 100 диких съез- 
дов, а они растут как грибы. Чьих это 
рук дело ~ часто и не установишь, но 
разве не отвечают предприятия и ор- 
ганизации за эти безобразия, допущен- 
ные на их территории? 

Буквально каждый водитель, с кем до- 
велось беседовать, на вопрос, знает ли 
он Правила по охране автомобильных 
дорог и дорожных сооружений, отрица- 
тельно качал головой и недоумевал, что 
это, мол, такое. Так не пора ли програм- 
му подготовки водителей, и прежде все- 
го трактористов, дополнить изучением 
Правил по охране дорог. А может быть, 
стоит ввести в Правила дорожного дви- 
жения важнейшие требования, связанные 
со сбережением дорог? 

И последнее обращение — к основной 
массе наших читателей, к водителям. Все 
хотят ездить по хорошим, благоустроен- 
ным дорогам. Так давайте же ценить 
труд, вложенный в их строительство и 
реконструкцию, стараться, чтобы дорога 
служила нам как можно дольше, а не 
выходила преждевременно из строя, 
чтобы ее состояние всегда обеспечива- 
ло нормальный рабочий ритм и безо- 
пасность движения. В этом деле боль- 
шую помощь могут оказать работники 
Госавтоинспекции, если будут строже 
спрашивать с тех, кто по-варварски от- 
носится к дороге, не ценит, не бере- 
жет ее. 

Рейдовая брмгада «За рулем»: 

С. РАСКИНА, 
начальник пресс-службы 
Минавтодора РСФСР; 

В. ФОКИН, 
главный инженер Управления 
автодороги Москва — Горький; 

Е. ЮДКОВСКАЯ, 
спецкор журнала; 

С. ЛЬВОВ (фото); 

Д. АБЕЗЬЯНИН (фото) 


В пути случаются неполадки. Но, отре- 
монтировав машину, необходимо весь 
оставшийся материал убрать за полосу 
отвода. Этот закон часто нарушается во- 
дителями. 


Один за другим шествуют трактора, раз- 
рушая асфальт. Только постояльцы могут 
так безжалостно относиться к государст- 
венной собственности — дороге. 


«Дикий»» съезд на дороге Москва — Горь- 
кий. Подобные встречаются через 2 — 3 
километра на участках, примыкающих к 
усадьбам колхозов и совхозов. 



По всей 
строгости 
закона 


в потоке редакционной почты часто 
приходят читательские письма, посвя- 
щенные разным аспектам одной темы: 
нетрезвый водитель за рулем. Подав- 
ляющее большинство авторов настаива- 
ет на усилении борьбы с этим позорным 
явлением, требует более строгого на- 
казания пьяниц, вплоть до пожизнен- 
ного лишения их водительских прав, 
если другие меры воздействия оказа- 
лись недостаточными. Поступают пись- 
ма и иного содержания. Некоторые из 
тех, кто расстался с «правами» за зло- 
употребление спиртным, сетуют на 
то, что несправедливо лишать водителя, 
даже на время, права на профессию, на 
необходимый для семьи заработок из- 
за похмельного запаха от выпитого, из- 
за кружки пива в жаркий день. Мы по- 
знакомили с читательскими мнениями 
заместителя начальника Управления 
Госавтоинспекцин МВД СССР полков- 
ника милиции И. С. ХРАПОВА и по- 
просили прокомментировать сущест- 
вующее положение. 


— Иван Степанович, начнем с глав- 
ного вопроса — насколько опасен 
нетрезвый водитель за рулем? 

— Очень опасен. Даже незначитель- 
ная доза спиртного и.ти похмельное со- 
стояние после выпитого накануне рез- 
ко ухудшают психофизиологические ка- 
чества человека за рулем. Реакция на 
окружающее замедляется, снижается 
контроль за собственными действиями. 


при внезапно возникающих критиче- 
ских дорожных ситуациях нетрезвый 
водитель не способен сразу найти пра- 
вильное решение, и дело кончается ава- 
рией, наездом, столкновением. В жур- 
нале «За руле.м» уже много писалось 
об этом. Исследованиями специалистов 
установлено, что опьянение, даже лег- 
кой степени, значительно увеличива- 
ет шансы водителя стать виновником 
дорожно-транспортного происшествия. 
А это н невосполнимые человеческие 
жертвы, и загубленная техника, и ог- 
ромный материальный ущерб. К со- 
жалению, все это не абстрактные раз- 
мышления, а повседневная действитель- 
ность, подтвержденная беспристраст- 
ной статистикой. В последние годы при- 
мерно каждое третье происшествие из 
случившихся по вине водителей лежит 
на совести нетрезвых людей. В 1970 
году они были виновниками 34,67о та- 
ких дорожных происшествий, в 1975 
году этот процент составил 32,7, а в 
1976 году — 31,2. Казалось бы, наме- 
тилось снижение, но оно мало утеша- 
ет — ведь интенсивность движения и 
число машин в стране быстро растут, 
так что абсолютные цифры вреда, на- 
носимого пьяницами за рулем, остают- 
ся высокими. 

— Казалось бы, и сельским и город- 
ским водвте.іям известно требование 
пункта 14 Прави.і дорожного движе- 
ния, запрещающего управление транс- 
портным средством в состоянии опья- 
нения... 

— Конечно, известно. Однако мало 
лишь знать Правила, нужіно строго со- 
блюдать их. Водитель, садясь за руль, 
помимо юридической и административ- 
ной, несет высокую моральную ответст- 
венность. Во всех юридических доку- 
ментах автомобиль именуется источни- 
ком повышенной опасности. И это не 
просто слова. Водитель в ответе не толь- 
ко за собственную, -но и за другие жиз- 
ни. Не подвергать их опасности — его 
профессиональный долг. Поэтому при 
выборе профессии нужно четко пред- 
ставлять себе, соответствуют ли ей 
твой характер и наклонности. Пьянство 
за рулем далеко не безобидная сла- 
бость, а великое зло. Если ты не спо- 
собен противостоять этому, общий со- 
вет — подальше от источника повы- 
шенной опасности. 

— Конечно, дисциплина зависит от 
самих водителей, но, вероятно, на по- 
рядок и безопасность движения в целом 
во многом влияет качество работы до- 
рожно-патрульной службы? 

— Не только это. Обеспечение безо- 
пасности движения начинается с боль- 
шой профилактической работы, право- 
вой пропаганды в автотранспортных 
предприятиях и обществах автомото- 
любителей. Там, где руководители и об- 
щественные организации уделяют ей 
необходимое внимание, аварийность 
снижается. Заметно улучшилось поло- 
жение в автохозяйствах Министерства 
энергетики и электрификации СССР, 
Министерства цветной металлургии 
СССР. Здесь намного сократилось число 
происшествий по вине нетрезвых води- 
телей. К большому огорчению, этого 


нельзя сказать о предприятиях многих 
министерств и ведомств, где руковод- 
ство считает, что главное — исправный 
автомобиль на линии, а об «исправно- 
сти» водителя пусть заботится ГАИ. 
Между тем безопасность на дорогах в 
одинаковой степени зависит и от техни. 
ческой исправности автомобиля и от 
надежности водителя. Думается, что 
большую роль в борьбе за эту надеж- 
ность должно сыграть расширение 
практики предрейсовых медицинских 
ос.мотров водителей. 

— А некоторые наши читатели счи- 
тают, что такие осмотры не нужны и 
даже оскорбительны. Мы — шоферы, 
пишут они, а не пилоты, которых 
нельзя выпускать в воздух с учащен- 
ным пульсом. 

— Не разделяю это мнение. Любой 
медицинский осмотр — прежде всего 
забота о здоровье человека. Конечно, 
проводить осмотры нужно тактично, не 
обижая людей подозрениями. Врач оп- 
ределяет трудоспособность водителя, 
предупреждая катастрофу, которая мо- 
жет произойти по любой причине — от 
нервной перегрузки, от недомогания. 
Нельзя забывать, что водителю вверя- 
ется источник повышенной опасности, 
о чем уже говорилось. А на земле по- 
рой бывает сложней, чем в воздухе, где 
нет ни перекрестков, ни опасных по- 
воротов, где на время тебя может сме- 
нить автопилот... 

— Часто ведь еще для неустойчивых 
встречаются соблазны на дороге и в 
населенных пунктах в виде пави.тьонов, 
закусочных. Возле каждой не поставить 
инспектора... 

— Это верно. Наша служба задержи- 
вает много водителей после посещения 
таких «забегаловок» до совершения 
ДТП, предупреждая немало трагиче- 
ских случаев на дороге. Дело это хло- 
потное, требующее сил и времени, даже 
на одно только оформление каждого 
происшествия. А ведь у наших работ- 
ников достаточно других обязанностей. 
Поэтому, еще раз подчеркну, без дейст- 
венной помощи администрации и обще- 
ственных организаций автотранспорт- 
ных предприятий мы не добьемся же- 
лаемых результатов. 

Некоторые водители безответственно 
ведут себя там, где менее эффективен 
надзор. Это касается горных дорог, ог- 
ромных территорий Сибири и Севера. 
Слаба дисциплина и на селе, особенно 
среди трактористов. Причина каждого 
второго происшествия, совершенного 
ими, — опьянение. Естественно, что тя- 
желые дорожные преступления закан- 
чиваются судом. 

— Кажется, мы подошли к вопросу 


О мерах 

наказания 

водителей. 

управ- 

лявших 

машиной 

в нетрезвом 

состо- 


ЯНИН. 


— За последние годы принят ряд за- 
конодательных актов, повышающих от- 
ветственность водителей за подобные 
наруппения Правил дорожного движе- 
ния. В 1972 году Президиумами Вер- 
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ховных Советов всех союзных респуб- 
лик были приняты указы «О мерах 
по усилению борьбы против пьянства и 
алкоголизма». Этими указами была 
усилена административная ответствен- 
ность лиц, управляющих транспортны- 
ми средствами в состоянии опьяне- 
ния. В РСФСР, например, водители, за- 
держанные за это впервые, подверга- 
ются штрафу в размере от 10 до 30 
рублей и лишаются права на управле- 
ние транспортным средством сроком до 
двух лет. Повторное подобное наруше- 
ние в течение пяти лет после оконча- 
ния срока лишения «прав» влечет 
штраф в размере от 10 до 50 рублей 
и лишение «прав» на срок от двух до 
пяти лет. Лицо, задержанное за рулем 
повторно в состоянии опьянения в пе- 
риод лишения «прав», привлекается к 
уголовной ответственности. 

— Не так давно П.іенум Верховного 
Суда СССР вн(‘с изменения в свое 
прежнее постанов.тение от 6 октября 
1970 го.іа «О судебной практике по де- 
лам об автотранспортных преступлени- 
ях*. Наско.іько эти изменения касают- 
ся ответственности за управление авто- 
транспортом в нетрезвом состоянии? 

— Пленум Верховного Суда СССР дал 
подробные разъяснения судам по со- 
держанию и применению статьи 211' 
УК РСФСР, текст которой был изменен 
после предыдущего постановления Пле- 
нума. В новой редакции эта статья раз- 
делена на две части. В первой говорит- 
ся об ответственности за управление 
транспортом в состоянии опьянения 
лицом, лишенным водительских прав 
за такое нарушение. Вторая часть ка- 
сается лиц, не имевших водительских 
прав вообще, но повторно в течение 
года управлявших транспортным сред- 
ством в нетрезвом состоянии. И первая 
и вторая части статьи предусматрива- 
ют за это преступление наказание ли- 
шением свободы до одного года, или 
исправительными работами на тот же 
срок, или штрафом до 100 рублей. Кро- 
ме того, вплители лишаются права уп- 
равления транспортом сроком до пяти 
лет. Пленум, в частности, разъяснил, 
что ответственность водителя по части 
первой статьи 211' УК РСФСР насту- 
пает независимо от того, каким транс- 
портным средством он управлял в слу- 
чае первого нарушения. Например, ес- 
ли лишенный шоферских прав водитель 
грузовика в течение этого срока лише- 
ния будет задержан нетрезвым на мото- 
цикле или за рулем трактора, он будет 
нести такую же ответственность, как и 
за повторное управление грузовиком в 
нетрезвом состоянии. В постановлении 
подчеркивается, что начало срока ли- 
шения водительских прав в этом слу- 
чае исчисляется со дня принятия тако- 
го решения. 

Уголовная ответственность за повтор- 
ное управление транспортным средст- 
вом в состоянии опьянения наступает 
лишь при условии, если водитель знал 
о лишении его «прав». По части второй 
этой статьи уголовная ответственность 
наступает независимо от того, привле- 
калось или нет лицо, не имевшее води- 
тельских прав, к какой-либо ответствен- 
ности за первый случай управления 
транспортным средством в нетрезвом 
состоянии. При этом не имевшим води- 


тельских прав считается не только ли- 
цо, никогда их раньше не и.мевшее, но 
и водитель, лишенный «прав» за нару- 
шения, не связанные с управлением 
транспортом в состоянии опьянения. 
Все приведенные здесь и другие разъяс- 
нения в одинаковой степени касаются 
трактовки и применения аналогичных 
статей в уголовных кодексах всех 
союзных республик. 

— Многие из читателей считают, что 
наше законодательство слишком гу.ман- 
но по отношению к пьяницам за рулем, 
что нужно наказывать их строже, а 
неисправимых навсегда лишать води- 
тельских прав. 

— Ну, пожизненные наказания про- 
тиворечат духу советского законода- 
тельства. Наши законы и без этой край- 
ней меры достаточно строги. По сравне- 
нию с законодательствами других стран 
у нас ответственность водителя насту- 
пает независимо от степени его опья- 
нения. Да и, согласитесь, отстранение 
от работы за рулем на срок до пяти 
лет достаточно суровая мера. Но наше 
законодательство сохраняет и возмож- 
ность смягчения назначенного наказа- 
ния в случае добросовестного отноше- 
ния к труду и примерного поведения 
лица, лишенного в административном 
порядке прав на управление тран- 
спортными средствами. По ходатайству 
администрации предприятий, учрежде- 
ний и.иі общественных организаций 
органы, которые приняли такое реше- 
ние, по истечении не менее половины 
установленного срока лишения води- 
тельских прав могут сократить его на 
оставшееся время. 

Важно понять, что дело не в жесто- 
кости, а в неотвратимости наказания. 
Руководители транспортных предприя- 
тий и общественность должны прини- 
мать все меры, чтобы не оставался без 
внимания ни один случай пребывания 
за рулем в нетрезвом состоянии, что- 
бы каждый такой факт становился 
предметом общественного осуждения. 
Только такая обстановка нетерпимости 
к пьяницам даст положительные ре- 
зультаты, позволит решительно повы- 
сить безопасность движения на наших 
дорогах. 

В заключение хотел бы еще раз на- 
помнить, что стать водителем, совер- 
шенствовать свое профессиональное ма- 
стерство может каждый гражданин на- 
шей страны. Право на труд, на выбор 
профессии гарантировано статьей 40 
проекта новой Конституции СССР. Од- 
нако нельзя забывать, что наши права 
должны осуществляться гармонично с 
интересами всего советского общества, 
на благо народа. Поэтому Конституция 
возлагает на граждан страны и опре- 
деленные обязанности. В статье 60 про- 
екта Конституции СССР говорится об 
обязанности добросовестно трудиться, 
строго соблюдать трудовую и производ- 
ственную дисциплину, а статья 61 обя- 
зывает беречь и укреплять социалисти- 
ческую собственность. Все это самым 
непосредственным образом относится и 
к труду водителя; если уж выбрал эту 
весьма ответственную профессию — 
трудись добросовестно, дисциплиниро- 
ванно, строго выполняя все правила и 
требования, касающиеся человека, ра- 
ботающего за рулем, береги вверенную 
тебе технику. 



СТОП 


Ну почему там м# яіовмт меиоторые 
рафотммни дороммые амаммТ Ка- 
міатся. чего уж аучі-м для мнформа* 
І 4 МИ оодмтеяем о пщждкі» даижеммя» 
Вот а атом, например, случае стоило 
поставите еще один амаи~м всем все 
вылс ясмо: остамовна аапрещема 
м справа, и слева» Таи мет же, лыта 
ются укнтриться сделатв это без ама- 
на. Где? Ѳ Балтийсме иа улице Тома- 
рева (да и во ммотмх. приаматвея, 
других местах)» Способ этот не тоявио 
аапрещем Правилами, но и безграмо- 
тен: при зтоА табличне получается, 
что зона запрещения остановим нахо- 
дится не за знаиом. а вправо и влево 
от него. 


Говорят, на зтом участие шоссе из 
Махачиаяві в Наспийси у мнепемто- 
ров дорожного надзора масса хлопот: 
уж оченв много нарушителей Правил. 
А иам мм не бватв. если зонві дейст- 
вия этих запрещающих знаиов опре- 
деленві а явном противоречии с Прави- 
лами? Ясно, что ограмичемме споро- 
сти м обгона грузоввім автомобилям 
хотели ввести на одном и том же ет- 
резие дороги. Но таблична под верх- 
ним знаиом говорит о том, что зона 
его действия начинается сразу за 
знаиом, а у второго — тоявио через 
9 имловіетров. Но зте не все. Через 
900 метров за знамами расположен 
перемрестои. а стало бвітв, и дейст- 
вие их «кмиет распрострамятвея толв- 
ио до сих пор. Значит, табличмм зги 
вооб4А|е неправомерны и яишв сбива- 
ют водителей с толиу. 





Кто виноват? 


Обгоняй, но 
по правилам! 

в этот раз поговорим относительно 
обгона. Маневра, который, по опреде- 
лению Правил дорожного движения, 
есть «опережение одного или несколь- 
ких движущихся транспортных средств, 
связанное с выездом из занимаемого 
ряда». Маневр этот очень непростой, 
о чем свидетельствует, увы, и стати- 
стика дорожных происшествий. Но ста- 
тистика, понятно, не вдаваясь в детали, 
указывает лишь общую причину ава- 
рий — нарушение правил обгона. Нас 
же эти детали как раз и интересуют, 
ибо только конкретный анализ ошибок 
подскажет, как не допустить их впредь. 

Водитель В. Борисов из Калинингра- 
да двигался на автомобиле ГАЗ — 53 со 
скоростью 45 км/ч через населенный 
пункт. У конца его он нагнал трактор 
с прицепом. Навстречу никого не было. 
Борисов посмотрел в зеркало заднего 
вида и установил, что за ним шли еще 
два грузовика. Но они были далеко. 
Так ему показалось. 

Однако, когда Борисов включил сиг- 
нал левого поворота и выехал на осе- 
вую линию, то увидел, что грузовик по- 
зади начал тот же маневр, а спустя 
мгновение вернулся в прежний ряд. 
Как утверждает Борисов, именно это 
обстоятельство помешало ему заметить 
«Москвич», который начал обгон еще 
раньше и сейчас быстро приближался 
к ним по левой стороне дороги. Но 
ведь оценивать ситуацию надо было чу- 
точку раньше. Поэтому прав инспектор 
дорожного надзора, который так ха- 
рактеризует его действия: «Борисов 

не убедившись в безопасности, присту- 
пил к выполнению обгона идущего впе- 


БОЛГАРИЯ. в целях повышения безопас- 
ности движения максимальная скорость 
автомобилей на обычных дорогах огра- 
ничена 80 км/ч. на автострадах — 
100 км/ч. в населенных пунктах — 
60 км/ч. Стали обязательными ремни 
безопасности. Штраф за управление ав- 
томобилем в состоянии опьянения увели- 
чен до 200 левов (около 150 рублей). 

ПОЛЬША. В осуществление большой про- 
граммы дорожного строительства гото- 
вится к пуску скоростная магистраль 
Познань — Варшава. Всего в стране в 
1977 году будет построено 850 километ- 
ров новых дорог. 

АВСТРИЯ. Принято постановление. по 
которому водительские права будут вы- 
даваться теперь только тем. кто окончил 
специальные автошколы или курсы. Обу- 
чение у частных инструкторов не допу- 
скается. 


редіі трактора, не пропустив следова- 
вший по левой полосе в прямом попут- 
ном направлении автомобиль «Моск- 
вич — 426», водитель которого, избегая 
столкновения, резко вывернул влево и 
наехал на дерево... Причиной данного 
происшествия явилось нарушение пунк- 
тов 86 и 91 Правил дорожного движе- 
ния со стороны водителя Борисова». 

Сходная ситуация описана в другом 
письме. Оно пришло в редакцию от 
А. Голева из Воронежа. Ведя по 
ул. Донбасской автобус «Икарус» со 
скоростью примерно 50 км/ч, у пово- 
рота он начал обгонять движущийся в 
попутном направлении автомобиль 
ЗАЗ — 968. Завершая обгон, Голев рез- 
ко свернул направо, чем поставил води- 
теля «Запорожца» в опасное положе- 
ние. Тот вынужден был выехать на 
тротуар, да неудачно: машина столк- 
нулась с опорой осветительной сети и 
получила серьезные повреждения, по- 
страдал и пассажир. А «Икарус» даже 
не остановился... 

Обе аварии случились при обгоне, 
обе и закоі-ічилнсь примерно одинако- 
во, хотя и произошли на разных ста- 
диях маневра. Более того, и виновники 
оправдываются одними и теми же сло- 
вами: «Я ведь его не зацепил! На мо- 
ей машине ни одной царапины*. 

Давайте же обратимся к Правилам 
дорожного движения. Итак, водитель 
принял решение совершить обгон. Пра- 
вила обязывают его вначале «убедить- 
ся в том, что полоса движения, на ко- 
торую он намерен выехать, свободна на 
достаточном расстоянии и что этим ма- 
невром он не создает помех другим 
транспортным средствам и пешеходам» 
(пункт 91). Заблаговременно должен 
быть подан и предупредительный сиг- 
нал (пункт 70). Но это еще не все. На 
первой фазе обгона — при выезде из 
занимаемого ряда, — то есть при пере- 
строении, «водитель обязан уступать 
дорогу транспортным средствам, движу- 
щимся попутно в прямюм направле- 
нии» (пункт 86). Стало быть, уступить 
дорогу водителю «Москвича — 426» Бо- 
рисов был просто обязан. И то, что он 
уже начал обгон, никаких преимуществ 
ему не давало. Требование Правил со- 
стоит в том, что «водитель не должен 
продолжать... движение или осущест- 
влять какой-либо маневр, если это мо- 
жет вынудить други* водителей вне- 


ИРЛАНДИЯ. Максимальные скорости дви- 
жения автомобилей ограничены .здесь в 
городах 48 км/ч. на дорогах — 113 км/ч. 

ПОРТУГАЛИЯ. Безопасность движения в 
стране находится пока на низком уров- 
не. Автомобилисты не пользуются рем- 
нями безопасности, которые здесь необя- 
зательны. Кроме того. Португалия являет- 
ся единственной страной в Европе, еде 
нет норм на содержание алкоголя в кро- 
ви водителя. 

ФРГ. Разработано электронное устройст- 
во. автоматически поддерживающее по- 
стоянную скорость автомобиля. Рычагом 
на рулевой колонке водитель включает 
стабилизатор скорости, который сохраня- 
ет ее независимо от уклона дороги или 
направления ветра, регулируя положение 
дроссельной заслонки карбюратора. Пе- 
реведя рычаг стабилизатора на «замед- 
ление». МОНОЮ уменьшить сюірость до 


запио изменить направление движения 
или скорость» (пункт 9). 

Как видите, не только убедиться в 
безопасности, но и не продолжать ма- 
невр, если возникла критическая ситуа- 
ция. Да, столкновения с «Москвичом» 
не было. Но ведь его водитель был вы- 
нужден искать спасения за пределами 
дороги, внезапно изменить направле- 
ние движения, что и привело к извест- 
ному уже результату. 

Но допустим, что перестроение из 
одного ряда в другой прошло успешно 
(второй случай), и автомобили движут- 
ся в соседних рядах. Разве все опасно- 
сти уже позади? Нет. Теперь обязан- 
ность обоих водителей — и того, кто 
обгоняет, и того, которого обгоняют, — 
поддерживать на всем пути обгона 
безопасный интервал. Уменьшение его 
в результате неосторожного маневра — 
явная помеха движению, реальная уг- 
роза безопасности. Особенно на послед- 
ней стадии обгона, когда само опере- 
жение одного транспортного средства 
другим заканчивается и водитель то ли 
из-за встречного автомобиля, то ли про- 
сто выполняя требование пункта 78 
Правил, должен вернуться в прежний 
ряд. Водитель же «Икаруса» Голев 
попросту «срезал угол», чем грубо на- 
рушил и пункт 76 и пункт 91 Правил. 
В этом и состоит его вина. Отрицая ее, 
Голев утверждает, что «Запорожец» 
выехал на тротуар потому, что его во- 
дитель по неопытности сделал поворот 
вправо слишком круто. Действительно, 
впоследствии стало известно, что тот 
за рулем был чуть больше месяца. Но 
поставил его в опасное положение свои- 
ми опрометчивыми действиями гам 
Голев, уменьшив интервал до предела. 

Какой же из всего сказанного напра- 
шивается вывод? К сожалению, неред- 
ко еще, решая вопрос о возможности 
обгона, водители обращают внимание 
только на то, свободен путь впереди 
или нет. А обгонять надо по всем пра- 
вилам. На всех стадиях обгона как об- 
гоняющему, так и обгоняемому перед 
маневрированием и перестроением не- 
обходимо убеждаться, что это не со- 
здаст помехи водителю другого транс- 
портного средства, и поддерживать не- 
обходимый интервал. 

В. ЯНИН, 
заведующий сектором 
ВНИИ судебных экспертиз 



нужного значения, а вернув его на ме- 
сто — восстановить прежнюю. Для пере- 
хода на ручное управление достаточно 
нажать на педаль акселератора, и авто- 
матическая система отключается. 

ШВЕЦИЯ. Статистические данные пока- 
зывают, что наибольшее количество ДТП 
совершается в стране в ноябре — декаб- 
ре. Самым «безопасным* месяцем явля- 
ется апрель. Согласно этим же данным, 
больше всего ДТП происходит по суббо- 
там. 

ШВЕЦИЯ. Давно замечено, что в ДТП 
больше погибает мужчин, чем женщин. 
Однако эта диспропорция все более 
сглаживается: хотя общее число погиб- 
ших в авариях постепенно снижается 
Если, например, в январе 1976 года по- 
гибло 43 МУЖЧИНЫ и 27 женщин, то в 
январе 1977 года -- 35 мужчин и 26 
женщин. 


НА АОРОГАХ ВСЕГО 
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ЭКЗАМЕН 
НА АОМЫ 


I. В каких направлениях можно 
двигаться водителю? 


в обоих 
1 


только А 
2 


II. В какой последовательности 
могут проехать перекресток эти 
транспортные средства? 

трамвай 

автобус и автобус и автобус и 
авто- автомобиль автомобиль 
мобиль трамвай мотоцикл 

мотоцикл мотоцикл трамвай 

3 4 5 


III. Разрешена ли остановка в 
показанном месте? 

разрешена не разрешена 
б 7 


IV. Кто должен уступить до- 
рогу? 

водитель 

автомобиля мотоциклист 

8 9 


V. Какие транспортные средст- 
ва и при каких условиях могут 
двигаться в показанных направле- 
ниях при таких сигналах свето- 
фора? 


оба 

автомобиля 

10 


все транспортные 
средства, причем 
легковой авто- 
мобиль — уступив 
дорогу трамваю 
11 


VI. Каким способом можно по- 
ставить автомобиль на стоянку? 


любым только Б 

12 13 


VII. Кому из водителей можно 
двигаться при таком сигнале ре- 
гулировщика? 

никому только обоим 

мотоциклисту 

14 15 16 


VIII. Разрешен ли такой обгон? 
разрешен не разрешен 

17 16 


IX. Какая рекомендуется без- 
опасная скорость, если дистанция 
между транспортными средствами 
составляет 20 метров? 

20 км/ч 40 км/ч 60 км ч 
19 20 21 


X. Можно ли пользоваться фа- 
рой-прожектором в населенном 
пункте? 

можно 

при отсутствии 

можно нельзя встречного 

транспорта 

22 23 24 


Ответы — на стр. 39 







АВТОМОБИЛЬ 
В ГОРОДЕ 



Ноііый город — ЭТО острова жилых 
кііарталоіі и заводских корпусов, вырос- 
шнх и степи, в тайге. Это стрелы башен- 
ных кранов и неугасаюіцие ни днем ни 
ііс»чьні дуги электросварки. Это молодые 
лица его ст|)онтелсй. его жителей и мі>- 
лодость самого города. Таких немало за 
последние два десятилетня появилось в 
нашей стране. Набережные Челны — са- 
мый юный среди них. Возраст его во- 
семь лет. Но даже за такой короткий 
срок он успел приоб}>естн свой облик. 
Го|>од КамАЗа прогктніюііался и строит- 
ся II пору зрелости советской архитекту- 
ры. градостроительства и социологии. И 
уже в замысле его композиции были за- 
ложены решения многих современных 
проблем. Одна из наиболее важных — 
транспортная. 

Ритм жизни города определяется уже 
на въезде — качеством дорог, их инже- 
нерным обустройством. Одна из основ- 
ных магистралей проспект Мусы Джа 
ЛИЛЯ, соединяя два административных 
района, через развязку в двух уровнях 
выходит на две трассы: одна из них ве- 
дет к Альметьевску, другая - к Казани. 
По ней II недалеком будущем, и объе.ід 
города, пойдут к потребителям грузови- 
ки КамАЗа. 

Нынешние Набережные Челны по:іник- 
ли из небольшого гоіюдка. а точнее, ря- 
дом с ним. Теперь этот городок наполо- 
вину застроен заново и является Комсо- 
мольским районом. Второй — Автозавод- 
ский район — совершенно новая часть, 
подходящая к комплексу заводов. Здесь 
действуют четыре продольных н пять по- 
перечных первоклассных магистралей с 
многополосный движением. Ширина маги- 
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Проспект 50-летия СССР (фрагмент проекта). С 
учетом темпов автомобилизации городские улицы 
и дороги запроектированы по площади исходя из 
повышенного норматива. Жилые кварталы отделя- 
ются от проезжей части бульварами. Возле адми- 
нистративных зданий — стоянии для автомобилей. 




стралей до 110 метр< 111 . На всех пересе- 
чениях построены или будут построены 
трсінспортііые развязки движение без 
гветііфороіі. Над всеми железнодорожны- 
ми переездами воздвигнуты путепроводы. 
Схема доіміг. их технические параметры 
рассчитаны па рост интенсивности транс- 
портных потоков, на то. чтобы обеспечи- 
вать высокую пропускнукі способность и 
сегодня, и завтра, н послезавтра... 

— Создание и развитие транспортной 
системы результаты труда ііелых кол- 
лсктиііоіі специалистов разных миіін- 
стсрсти и іісдомстп, говорит главный 
архитектор Набережных Челнов Ренат 
Сахиулович НАСЬІРОВ. - Здесь и научно- 
исследовательские и проектные организа- 
ции Госгражданстроя. Министерства 
жилищного и коммунального хозяйства 
РСФСР. Министерства автомобильного 
транспорта РСФСР, союзные министерст- 
ва здравоохранения и связи. За восемь 
лет осуіцестіілено более трети (по объе- 
му ра^т) общих замыслов, в которых 
учитывалась перспектива роста города. 
Скажем, согласно генеральному плану, в 
течение часа должно перевозиться до 
100 тысяч пассажиров, однако уже сегод- 
ня эта цифра превышена. Но в проекте 
такое «перевыполнение» было гц>едусмот- 
1 >ено. И потому увеличение пассажиікких 
перевозок не отразилось на их ритме. 

В Набережных Челнах не увидишь 
длинных очередей на остановках. Через 
каждые две — дне с половиной минуты к 
.заводским проходным подходит трамвай. 
В первую смену интервал сокращается. 
Возле каждого завода - стоянки для ин- 
дивидуальных машин и автобусов. По- 
перечные магистрали через транспорт- 


ные узлы в виде клеверного листа и два 
кольцевых пересечения іілиішкітся в ско- 
ростную дорогу, по которсін через три 
міюда идет доставка рабочих в п|>нзаііод- 
скуні зону. Расстояния между вводами 
определены при піхіеіггироваііии терри- 
тории самого КамАЗа. А нагрузка каждо- 
го ввода — 12 тысяч рабо«іих в смену - 
продиктовала и основной принцип орга- 
низации движения в призаііодской зо- 
не. Это - полная и.золяцня ніітсімобнль- 
ііых потоков от пешеходнійх посі>едстном 
подземных переходов, водущих от про- 
ходных к остансііікам и в город. 

— Это одновременно. - продолжает 
Р. Насырон. — основной принцип и для 
зкилых районов. Ведь формир<нінііие 
транспортной системы повлияло на мас- 
штаб и характер их застройки. 

Жилые мнк|к>районы 800 у 800 мет- 
ров отделены от дорог рядами озеленен- 
ных полос, гасящими транспортные шу- 
мы. В каждом районе есть свой бульвар, 
заканчивающийся подземным переходом. 
На пересечении бульваров, по которым 
движутся пешеходы. размеіиан»тся торг<і- 
по-общестпенные центры. Система буль- 
варов и магистралей подчинена главной 
цели удобству движения и связи жи- 
телей с местами работы и <»тдыха. Доб- 
рососедское сосуіцестиование человека н 
автомобиля — пренмущестііо можідых го- 
родов. В Набережных Челнах оно выра- 
жается в смелых архитектурных и градо- 
строительных экспериментах. 

В центре города между двумя магист- 
ралями сооружается земляная насыпь 
протяженностью 1700 метров. Хозяевами 
этой своеобразной платформы станут 
пешеходы, автомобилям достанется ниж- 






в центральной части города (фрагмент проекта) предусмотрена полная изоляция пе> 
шеходного движения от автомобильного. Это достигается созданием исиусствеииого 
рельефа. Между двумя магистралями сооружается земляная иасыпь-платформа. 
предназначенная для пешеходов. В будущем ее украсят аллеи с деревьями. Внизу, 
под нею. в двух ярусах ~ автомобильное движение. Скоростной режим машин будет 
стабилен. Таной проект, предложенный московскими архитекторами, соответствует 
современным требованиям безопасности и охраны окружающей среды. 



ннй. естестііеіііімй уроиснь. Платформа 
предна.чііачена не только для полного 
ра.’іделення днух ііидон днижеиия. В теле 
ее разместятся восемь двухэтажных под- 
земных га))ажей общей вместимостью на 
1600 машин. Это. конечно, лишь часть, и 
то незначительная, автомобильных «жи- 
ЛІІ1Ц». .запроектированных в Набережных 
'Іелнах. 

Сегодня II автомобильном парке го- 
рода около 7 тысяч машин индивидуаль- 
ных ііладельцеіі. Немного. Но ни один ис- 
следователь не мг>жет точно прсдска.зать. 
сколько их будет «іерез пять или десять 
лет. В Наберезкных Челнах живет более 
200 тысяч человек. В основном это техни- 
чески грамотная молодежь с постоянно 
растущими возможностями для приобре- 
тения автомобиля. Поэтому н<ірма 200 
машин на 10(Х) жителей не кажется нам 
завышенной. 

Местным автомобилистам, действитель- 
но. не на что пожаловаться. Скоростные 
дороги, сама их планировка позволяют 
быстро проехать в лк>бой район и к ав> 
тостоянкам. Сейчас их пока три ^ на 
250. 500 и 750 машино-мест. Шесть под- 
земных и полуподэемііых гаражей, пост- 
епенные в радиусе доступности — от 
800 метров до километра, полностью от- 
вечают запросам владельцев личных ма- 
шин. Временные стоянки открываются 
возле заводов, кинотеатров. Зарезерви- 
рованы площадки в поселках, которые 
вскоре сольются с городом. Гаражи стро- 
ятся одновременно с жилищными комп- 
лексами. а порой и с опережением, так 
что резервирование плоіцадей. о котором 
теперь говорят просктировщикн. для 


Набережных Челнов понятие довольно 
условное. 

— Во всем этом нет ничего удивитель- 
ного, — замечает Р. Насыров. — К при- 
меру. пока подземное пространство не 
исчерчено инженерными коммуникация- 
ми. строительство подземных гаражей об- 
ходится сравнительно недорого. Подзем- 
ные и полуподземные гаражи (п каждом 
жилом киартале их несколько) удобны 
для постоянного пользования автомоби- 
лем в течение года. Озелененные и бла- 
гоустроенные кровли преііращан>тся и 
плоиіадки для отдыха и спортивных игр. 
А автомобиль, скрытый под землей, не 
раз)>ушает архитектурного единства квар- 
тала. То же можно сказать и о полупод- 
земных гаражах, встроенных вдоль ма- 
гистралей. Один, на 100 машино-мест, 
уже в стадии завершения. Многие 
эксплуатируют автомобили только летом. 
Лучшим видом длительного хранения ста- 
нут для них многоэтажные наземные га- 
ражи-стоянки манежного типа, спроекти- 
рованные для нас новосибирским филиа- 
лом Гипроантотранса. Они займут часть 
площади санита^іо-защнтііой зоны, от- 
деляющей комплекс заводов от жилых 
районов. Для любителей покопаться в ма- 
шине. пока она не на ходу, в гаражах 
предусматриваются осмотровые канавы, 
эстакады, участки для мелкого ремонта. 
Как видите, гаражи на все вкусы. 

Набережные Челны по праву считаются 
городом будущего, городом без транс- 
портных проблем. Пройдет время, и у не- 
го появятся младшие братья, в других 
районах страны, где автомобиль, система 
дорог, автостоянки и гаражи органично 
польются в планировку, и архитсктур- 


На черно-белых фото слева направо: 
Набережные Челны строятся. 

Стоянка в зоне домов отделена от про- 
езжей части зеленым барьером. 

Стояина для автомобилей на 500 машино- 
мест в жилом квартале. 

Первоклассная городская магистраль, 
соединяющая два административных рай- 
она города. 

Тайне гаражи манежного типа для дли- 
тельного хранения автомобилей строят- 
ся в санитарно-защитной зоне. 

Заводская смена. Через каждые 2 — 2.5 ми- 
нуты автобусы доставляют рабочих к 
проходным. 

Фото В. Князева 
и из фототеки ЦНИИЭП жилища 


ный облик, можно сказать, будут участ- 
вовать в его формировании. 

Ну а как в старых городах? Ведь в на- 
шей стране немало и таких, которые при 
рождении вообще не знали автомобиля. 
Естественно, транспортная проблема для 
них остается злободневной. И решать ее 
оптимально можно, по мнению специа 
листов, при умелой реконструкции жи 
лых и промышленных районов. В какой 
то степени здесь поможет опыт градо 
строительства, приобретенный в созда 
НИИ го|к>да на Каме — Набережных Чел 
нов. 

Е. ЛЕНСКАЯ, 
спецкор «За рулем* 
Набережные Челны — Москва 
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Советская спортивная делегация по возвращении с Иубиа Европы по мотоболу (слева 
направо): первый ряд тренер В. Мосин и меланин Л. Семаков; второй ряд — судья 
всесоюзной категории К. Котельников, мастера спорта международного класса В. За< 
ларов. Н. Молчанов, судья всесоюзной категории Ю. Мансветов, мастера спорта меж- 
дународного класса Н. Анищенко (капитан команды). В. Кравцов. Ю. Алексинский. 
В. Зубов, В. Кузыченко и Н. Белявцев. 

Фото В. Айрапетяна 


«БРАВО, 
СОВЕТСКИЙ 

ШІОТОБОЛі)) 

у иашмі спортсмеио* ■■■ЧЯ ■ 




Не знаю, есть ли на ковровсмом заво- 
де им. Дегтярева музей, в котором со- 
браны образцы мотоциклетной техники, 
выпущенной там. Если он существует, 
то самым почетным экспонатом в нем 
должен быть К — 250, верно служивший 
сборной команде СССР по мотоболу це- 
лых четыре года. Срок немалый, учиты- 
вая короткий век современной спортив- 
ной техники. А этот ветеран, у которого 
нет живого места от шрамов, оставлен- 
ных сваркой, проработал на мотоболь- 
ных полях Франции, Бельгии и ФРГ в 
общей сложности более 64 часов. Было 
всякое с ним, но после каждого «неду- 
га« с помощью механика и спортсмена 
он вновь возвращался в строй. 

Четыре года. Это четыре Кубка Евро- 
пы, привезенные на родину нашей сбор- 
ной командой, это победы во многих то- 
варищеских зарубежных матчах, это не- 
сколько сотен голов, забитых в ворота 
соперников. К — 250 сейчас единственный 
отечественный мотоцикл, который делит 
славу с советскими спортсменами на 
международной арене. И если все же 
настанет время, когда он займет место 
в заводском музее, обязательно нужно 
указать в табличке фамилию мотоболи- 
ста, лелеявшего его все эти четыре года. 
Например. Николая Анищенко. Василия 
Кравцова. Юрия Алексинского и других 
их товарищей по сборной. Не счесть ча- 
сов. проведенных ими в мастерских, а то 
и под открытым небом, в дождь, в жару 
возле разобранных мотоциклов. А затем, 
выходя на очередной матч, они забывали, 
что в их К — 250 не 36^38 лошадиных 
сил. как у «яонд>». «суэуки». «бультаио'» 
солерииков. а всего 18^20. Какими же 
нужно быть мастерами, как тонко нуж- 
но чувствовать мотор, чтобы в каждом 
эпизоде выигрывать метр, секунду, необ- 
ходимые для общей победы. 

Таи что. отдавая должное удивительной 
долговечности и биографии нашего оте- 
чественного мотобольного мотоцикла (его 
с 1978 года заменит новая модель, подго- 
товленная ковровчанами), не будем забы- 
вать о трудолюбии, высочайшем мастер- 
стве нашей сборной команды по мото- 
болу. Без этого ие понять, с каким огром- 
ным трудом, с каким напряжением сил 
далась очередная, седьмая победа в ро- 
зыгрыше Кубка Европы. 

Этот самый почетный трофей в между- 
народном мотоболе ныне впервые разыг- 
рывался в Бельгии. Организатором сорев- 
нований, участниками которых вместе с 
хозяевами турнира были национальные 
сборные Голландии. СССР и Франции, 
стал мотобольный клуб города Белёя. 
Этот вид спорта, еще мало известен в 
Бельгии, и в целях его популяризации 
все четыре матча в рамках розыгрыша 
Кубка проводились в разных городах. 
Мотоболистам были предоставлены вели- 
колепные травяные поля. Но наших 
спортсменов это не обрадовало. В отли- 
чие от соперников, они дома не играют 
на таких полях. К тому же высокообо- 
ротиый ковровский двигатель на траве 
постоянно вызывает большую, чем 
требуется, пробуксовку заднего колеса, 
и, как следствие этого, набор скорости 
происходит медленно, машина теряет 
устойчивость. Западные мотоболисты 
применяют на своих мотоциклах двухсту- 
пенчатую коробку передач с ручным пе- 
реключением. Благодаря этому можно хо- 
рошо использовать высокую мощность 
на низких оборотах и получить сущест- 
венную фору и в быстроте набора ско- 
рости и в устойчивости. 

Все это в полной мере советские мото- 
болисты испытали в полуфинале матча 
со сборной Голландии. По сравнению с 
прошлым годом, когда победа над этой 
командой досталась нам легко, соперни- 
ки были неузнаваемы. Отлично подготов- 
ленные «бультако», уверенность в себе, 
очень высокие скорости. Были, правда, 
еще два обстоятельства, повлиявшие на 
окончательный счет матча: великолепная 
игра вратаря голландцев и неквалифици- 
рованное судейство арбитров из Бель- 
гии, «не заметивших» двух забитых нами 
мячей. Хотя советская сборная не имела 
явного территориального преимущества, 
она превосходила голландцев в разнооб- 
разии технических приемов, в выдумке 
при атаках. Два первых периода принес- 
ли минимальный перевес нашим мотобо- 
листам: на 9-й минуте единственный гол 


Очередная атака советских мотоболистов 
на ворота команды Франции. 



забил В. Нравцов. Окончательный счет 
4 : 1 (остальные мячи у нас провели 
Ю. Алеисинскии. Ь. Шаула и Ы. Кравцов). 

В другом полуфинальном матче упор- 
ное сопротивление опытной французской 
сборной оказали бельгийцы. В итоге — 
скромная победа одного из фаворитов — 
2 : 0 . 

На следующий день состоялись глав' 
ные встречи. В матче за третье место 
верк взяли голландцы — 1 : 0. А затем все 
переехали на стадион, где проходил фи- 
нальный матч старых соперников — 
команд СССР и Франции. 

Эта игра оказалась почти точной ко- 
пией прошлогодней. Состав у французов 
прежний, хорошо знакома и их такти- 
ка — жесткий прессинг по всему полю, 
не дающий ни секунды на прием и об- 
работку мяча, главное же внимание обо- 
роне (в штрафной площади дежурят по- 
рой по трое) и при любой возможности 
острая контратака. Причем проводят ее 
клином: впереди двое, надежно заперев 
между собой мяч, а сзади, вплотную тре- 
тий, прикрывая тыл. По мотобольному 
кодексу прием этот не безгрешен, по- 
скольку исключает возможность защит- 
ника бороться за мяч. не нарушая пра- 
вил. 

Тем не менее начало встречи сложи- 
лось для нас удачно. Уже на третьей ми- 
нуте Валерий Куэыченко хладнокровно 
забил гол в дальний от вратаря угол. Од- 
нако в середине тайма французам уда- 
лось сравнять счет: после штрафного 
удара мяч попал в кого-то из наших игро- 
ков и отскочил к одиноко стоявшему воз- 
ле штанги Мерагиии. Тот протолкнул его 
мимо Николая Белявцева. После этого 
инициатива перешла к сборной Франции. 
Особенно трудными оказались последние 
5 — 7 минут второго периода, когда у нас 
один за другим стали выходить из строя 
мотоциклы. Этот тайм доигрывали в мень- 
шинстве. В поте лица трудились вратарь 
Белявцев и оставшиеся полевые игроки, 
остальные, забыв о событиях перед во- 
ротами. в спешном порядке устраняли 
неисправности. 

В поединках равных команд побежда- 
ет всегда тот, кто проявит больше вы- 
держки. воли, самообладания, коллекти- 
визма. Эти качества не раз выручали 
наших мотоболистов. Они же в конечном 
счете привели к успеху и в бельгийском 
финале. Начиная с третьего периода ста- 
ло вырисовываться все более ощутимое 
преимущество советской команды на всех 
участках поля. И вновь, как и в прошлом 
году, счастливой для нас оказалась 1Э-я 
минута. Все тот же Куэыченко. герой 
финального матча, забил победный гол в 
ворота изрядно уставших соперников. Он 
провел еще один мяч, эффектный, голо- 
вой, но голландский арбитр, поначалу по- 
казав на центр, затем отменил свое ре- 
шение. 

Итак, у советского мотобола вновь 
праздник. В честь очередной победы на- 
шей сборной над стадионом прозвучал 
Государственный Гимн Советского Союза. 
Николаю Белявцеву, Василию Кравцову, 
Николаю Молчанову, Валерию Иузычен- 
но, капитану команды Николаю Анищен- 
ко (все из элистинского «Автомобили- 
ста*). Юрию Алексинскому. Виталию За- 
харову (полтавский «Вымпел»), Василию 
Зубову («Кавказ», Невинномысск) и Вла- 
димиру Шауле (зелеиокумская «Мол- 
ния») был в седьмой раз вручен Кубок 
Европы. Эта победа особенно радостна, 
потому что завоевана она в юбилейном 
для нашего народа году. 

Традиционный круг почета сборная 
СССР совершила под несмолкаемые ап- 
лодисменты зрителей, многие из которых 
впервые видели мотобол и горячо при- 
ветствовали наших спортсменов, отдавая 
должное их замечательному мастерству. 
«Браво, советский мотобол!» Эти слова 
еще не раз сопровождали нас во время 
15-дневного турне по Франции, где со- 
стоялись десять игр с разными клубами. 
Их итог — девять побед и о/ша ничья. Но 
главное не в этих цифрах. Ведь аплоди- 
ровали советскому спорту, его достиже- 
ниям. 

Во Франции нам приходилось много бе- 
седовать с представителями коммун, с 
простыми людьми. Конечно, одной из 
главных тем был проект Конституции. И 
лучшей иллюстрацией к той его статье, 
которая обеспечивает охрану здоровья 
трудящихся, развитие физической куль- 
туры и спорта, были успехи советских 
спортсменов. 

Б. ЛОГИНОВ, 
руководитель советской 
спортивной делегации 

Бельгия ~ Франция — Москва 


Было десять— 


стало двадцать пять 


к итогам очередного Слета друзей ЯВЫ 

На майке одного из участников Слета друзей ЯВЫ можно было прочитать назва- 
ния шести городов: Одесса. Кишинев, Рига, Ленинград, Москва. Киев. Ветеран Слета 
не поленился нанести на свою спортивную форму места традиционных встреч яви- 
стов. И сделал он это. видимо, не для того, чтобы выделиться среди других. Гіросто 
каждая такая встреча стала памятным событием в его жизни. Впрочем, нс у него од- 
ного. Мы беседовали со многими участниками Слета, слушали их рассказы о том. 
как ждут они этих встреч, как готовятся к ним. сколько вкладывают труда и личных 
средств. И. по правде говоря, были восхищены этими париями и девушками, для ко- 
торых походная жизнь, соревнования, познание нового и самого себя — лучший вид 
отдыха. 

«За рулем» — один из инициаторов Слета — писал о каждой из встреч. И всякий 
раз публикации вызывали отклики. Смысл их сводится и одному: это здорово! это 
интересно! хочу участвовать. И что особенно примечательно: с каждым годом число 
откликов, а вместе с ними число желающих стать участниками Слета росло. Это. 
кстати, нашло отражение в статистике встреч друзей ЯВЫ. В 1971 году в Одессу на 
первый Слет приехало 10 команд, на пятый в Москву — 20 команд, а на шестой в 
Киев собралось уже 25 команд. (При условии, заметим, что организаторы вынуждены 
ограничивать количество участвующих.) 

Само по себе это радует — все больше молодых людей, мотоциклистов посвящает 
свой досуг полезному для труда и обороны делу — туризму и спорту. Но не менее 
примечательны, если так можно сказать, качественные сдвиги. По сравнению с тем. 
первым слетом неизмеримо выросла спортивная, туристская подготовка ребят. На 
новую ступень поднялась их техническая конструкторская мысль. Неизменные уча- 
стники Слета- — руководители и конструкторы завода ЯВА — и здесь, в Киеве, брали 
на заметку все новое, что привносят в мотоцикл его владельцы, живущие в разных 
районах нашей страны и приспосабливающие к их условиям свои машины. В свою 
очередь, чехословацкие специалисты из ЯВЫ и внешнеторгового объединения «Мо- 
токоо» — одного из постоянных организаторов Слета — Дали много полезных советов, 
рекомендаций и консультации. 

Нс просто дружеские — творческие отношения, сложившиеся между создателями 
мотоциклов, работниками завода ЯВА, и потребителями, советскими мотоциклистами, 
проявляются и в техническом и в спортивном плане. 

Чехословацкая команда молодых рабочих, постоянная участница встреч, воспри- 
няв опыт наших М 010 ЦИКЛИСТ 08 . в этом году впервые опередила своих учителей и 
стала победительницей в одном из самых сложных пунктов спортивной программы — 
триале (трайеле). а в общем зачете вышла на вторую позицию! 

Местом проведения VI Слета друзей ЯВЫ стал комбинат спортивных сооружений 
ЦК ДОСААФ УССР, известный больше под другим названием — автодром ДОСААФ 
«Чайка». Расположенный в живописном месте, на 15-м километре Житомирского 
шоссе под Киевом, он оказался весьма удобным для того, чтобы практически в одном 
месте осуществить большую программу Слета. На этот раз она была полнее, чем 
обычно: .соревнования по фигурному вождению, спринту, триалу, по преодолению 
туристской полосы препятствии. Затем традиционные конкурсы и новый, на лучшую 
фотографию, консультации, встречи. Был здесь и костер дружбы, и туристские пес- 
ни, и незабываемая прогулка по Днепру. И конечно, торжественное закрытие, где 
жюри назвало победителей. 

В общекомандном зачете ими стали хозяева — киевляне, а в личном, как и в 
прошлом году, Юрий Валейнис. представитель Риги, и Наташа Ефимова из Днепро- 
петровска. Им и достались главные призы «Мотоиова» ~ двигатель мотоцикла ЯВА 
и боновой прицеп. 

Еще в прошлом году в отчете о московской встрече друзей ЯВЫ журнал сообщил, 
что Слет обрел наконец постоянного главного организатора в лице Центрального со- 
вета по туризму и экскурсиям ВЦСПС. В Киеве ЦС во второй раз выступал в этой 
роли, поручив своему украинскому совету провести Слет. Надо отдать должное — 
местные товарищи хорошо постарались, но им явно не хватает опыта, и Слет кое- 
что утратил в своей праздничности, торжественности. 

Е. КОВРИЖЕНКО. 
спецкор «За рулем» 

г. Киев 

Результаты сореанованнй 

Командный зачет: 1. г. Киев. 2. ЧССР, 3. г. Полтава. Личный зачет. Мужчины: 1. 
Ю. Валейііис (г. Рига): 2. Н. Глухов (г. Полтава): 3. В. Граматііиекс (г. Елгава). Девуш- 
ки: 1. Н. Ефимова (г. Днепропетровск): 2. М. Гаже (г. Рига): 3. Г. Петровская (г. Минск). 


«И мороз не страшен*. 
Эта фотографии мим 
сиого инженера Вла- 
димира Захарова от- 
мечена первой преми- 
ей (призом журнала 
«За рулем») на фото- 
конкурсе VI Слета 
друзей ЯВЫ. 



Скорости 


растут, 

проблемы 


остаются 


Чемпионат СССР 
по автомобильным 
кольцевым гонкам 


Приближающийся юбилей Октября при- 
дает особый характер всем крупным 
спортивным событиям нынешнего года. 
Анализируя их результаты, мы невольно 
задумываемся о том. какой большой и 
славный путь прошел советский спорт, 
вспоминаем имена тех, кто внес свой 
вклад в его становление и развитие. 

Это в полной мере относится к чемпи- 
онату СССР по автомобильным иольце- 
вым гонкам. Заключительный этап для 
гоночных и легковых автомобилей 2-й 
группы проходил в Ленинграде. С «Нев- 
ским кольцом» связаны многие яркие 
страницы истории нашего автоспорта. 
Здесь не однажды зрители рукоплескали 


чемпионам страны прошлых лет Юрию 
Чвирову, Александру Терехину. Валерию 
Шахвердову. Георгию Сургучеву и мно- 
гим другим. И. приветствуй здесь чем- 
пионов юбилейного, 1977 года, многие из 
присутствовавших могли воочию убе- 
диться. сколь разительны перемены, про- 
исшедшие в отечественном автоспорте 
за два десятка лет. отделяющих нас от 
первых чемпионатов СССР. 

Позволим себе привести несколько вы- 
держек из материалов, опубликованных в 
журнале «За рулем» в 1960 году (Нг 10 
и 11). Вот что говорилось о первом эта- 
пе чемпионата, проходившем в Ленингра- 
де: «Лучший круг чемпиона СССР В. ІІІах- 
вердова пройден со скоростью 
108 нм ч». А в 1977 году неоднократ- 
ный чемпион страны Владимир Греков 
установил новый рекорд «Невского коль- 
ца». пройдя круг за 1 мин 24,8 с — со 
скоростью 138,5 им/ч! Читаем дальше: 
«На старте заезда в Ленинграде было все- 
го шесть «юниоров», кэ которых закон- 
чили дистанцию три. а в Таллине <на вто- 
ром этапе чемпионата. — В. А.) и вовсе 
стартовали лишь четыре автомобиля». В 
нынешнем году в Ленинграде только на 
автомобилях одной из самых популярных 
гоночных формул — «Восток» стартовал 
21 спортсмен, а всего в чемпионате СССР 
на этих машинах выступало 32 гонщика. 
Быстрое развитие нашей промышленно- 
сти, стремительный рост выпуска авто- 
мобилей позволили укрепить материаль- 
ную базу автоспорта. Что общего имеют 
изящные «ЭСТОНИИ», нарядные «жигули» 
и «москвичи» с теми машинами, о кото- 
рых с горечью писал в те годы журнал: 
«Даже в группе «волг» едва ли две-три 
машины соответствовали по своему 
внешнему виду элементарным эстетиче- 
ским требованиям зрителей, большинст- 
во спортивных автомобилей оставляли 
тяжелое впечатление». 

Что отличает чемпионат страны этого 
года? Прежде всего, он проводился в три 
этапа для гоночных автомобилей и для 
легковых 2-й группы. Это стало возмож- 
ным благодаря повышению техническо- 
го уровня спортивных машин, их возрос- 
шей надежности. В чемпионате участво- 
вали гоночные автомобили формул «Мо- 
лодежная» (до 350 см>). «Восток» (до 
1300 см>) и третьей (до 2000 см>). а также 
легковые автомобили 2-й группы IV клас- 
са (до 1300 см>) и V класса (до 1600 смИ. 

Первый этап состоялся в Киеве, второй 
в Риге, и третий, как уже говорилось, в 


Ленинграде. Каждый включал по Два за- 
езда для автомобилей всех классов. Окон- 
чательный итог подводился по сумме че- 
тырех лучших результатов, показанных 
гонщиком в отдельных заездах. Достоин- 
ства такой системы очевидны. Главное 
из них — возможность исключить слу- 
чайность. связанную с неудачами или от- 
сутствием кого-либо из гонщиков на от- 
дельных этапах. 

Стабильность выступлений, как извест- 
но. залог успеха в многоэтапных сорев- 
нованиях. Именно это качество проявили 
В. Ваншвила (IV класс), В. Богатырев 
(V класс), Т. Напа (формула «Восток»). 
Все они стали чемпионами досрочно, обе- 
спечив себе это звание уже после эта- 
пов в Киеве и Риге. Наиболее убедитель- 
ной была, пожалуй, победа литовского 
гонщика Вайшвилы, выигравшего все че- 
тыре заезда. При этом каждый из них с 
подавляющим преимуществом: отрыв от 
участника, шедшего на втором месте, из- 
мерялся десятками секунд. Конкуриро- 
вать с лидером не могли даже представи- 
тели Волжского автозавода. Лучший иэ 
них, Виталий Богатырев, стал серебря- 
ным призером в IV классе. Однако он 
вознаградил себя, завоевав — тоже до- 
срочно — звание чемпиона СССР в V 
классе. Две медали, золотая и серебря- 
ная, в одном чемпионате — несомнен- 
ный успех гонщика из Тольятти. 

Если в трех классах машин чемпионы 
определились досрочно и последний этап 
решал лишь, кому достанется «серебро» 
и «бронза», то для спортсменов, старто- 
вавших на гоночных машинах формул 
«Молодежная» и ІИ. все зависело от вы- 
ступления в Ленинграде. В формуле «Мо- 
лодежная» успех сопутствовал спортсме- 
нам Эстонской ССР: Э. Юриме, Т. Асмеру 
и Л. Таммсаару. Хорошо завершил со- 
стязания «в родных стенах» ленинградец 

A. Заградин на автомобиле собственной 
конструкции, занявший в итоге четвер- 
тое место. 

Немало поволновались болельщики за 
исход гонки формулы III. Ведь в числе 
претендентов на звание чемпиона стра- 
ны были два их земляка — М. Львов и 

B. Генералов. Соревнования в этой фор- 
муле изобиловали драматическими мо- 
ментами: в первом заезде на третьем 
круге сошел, повредив автомобиль от 
удара в ограждение, лидер — В. Греков, 
еще через деа круга покинул трассу 
В. Генералов. Во втором заезде неудача 
постигла претендента на «серебро» моек- 


На призы журнала 


И снова 


саратовцы! 


IX Всесоюзные 
соревнования 
школьников- 
автомобилистов 


На этот раз местом встречи юных ав- 
томобилистов был избран город Хмель- 
ницкий. Уже первые часы пребывания 
здесь ребят показали — выбор сделан 
очень удачно. Как и в минувшие годы, 
для автоэстафеты и скоростного манев- 
рирования была предоставлена главная 
площадь города — имени В. И. Ленина, 
гостей встречали теплотой и сердечно- 
стью. А это, согласитесь, очень важно 
для успеха соревнований, особенно если 
учесть школьный возраст их участников. 


Пятнадцать команд приехало в Хмель- 
ницкий — из Российской Федерации. Ук- 
раины. Белоруссии, Узбекистана. Туркме- 
нии. Киргизии, Молдавии, Литвы, Моск- 
вы. Ленинграда. Встречались старые 
друзья, завязывались новые знакомства. 
И уже в этом общении прибывших из 
разных республик ребят, объединенных 
любовью к автомобильному делу, прояв- 
лялась та польза, которую несут с со- 
бой эти ежегодные встречи. 

Но на первом плане все же соревно- 
вания ~ в умении управлять автомоби- 
лями. в знании правил движения, в стрел- 
ковой подготовке — во всем том, что 
включает в себя программа многоборья. 

Начались состязания с конкурса по 
правилам движения и стрельбы из мало- 
калиберной винтовки. Лучшими знатока- 
ми дорожного кодекса показали себя са- 
ратовцы. а на огневом рубеже победили 
ленинградцы. Первые завоевали перехо- 
дящий приз Министерства автомобиль- 
ного транспорта БССР, вторые — Мини- 
стерства просвещения СССР. И тем и дру- 
гим успех дался нелегко. Пять команд 
прошли конкурс без штрафных очков. И 
лишь второй тур. более сложный, дал 
возможность определить лучших. В тире 
не пришлось во второй раз вызывать 
соперников на огневой рубеж, хотя кон- 
куренция и была, пожалуй, не менее 
серьезной: саратовцы получили лишь на 
одно штрафное очко больше, чем ленин- 
градцы, а ребята из Хмельницкого — иа 
четыре. С незначительным отрывом от 
победителен выполнили упражнения 
школьники Белоруссии. Узбекистана. 

Нак и всегда, главные события развер- 
нулись во второй, решающий день со- 
стязаний. Здесь настоящий бой лидерам 
дали команды, занимавшие в минувшие 
годы «золотую середину» в турнирной 
таблице. Первыми по жребию на трассу 


автоэстафеты вышли ленинградцы. Их 
результат значительно улучшили старто- 
вавшие следом ребята из московского 
клуба Юных автомобилистов. Казалось, 
что именно они и станут победителями. 
Однако школьники из Гродно, представ- 
лявшие команду Белоруссии, неожидан- 
но для всех продемонстрировали самый 
высокий класс езды. Они четко и уве- 
ренно преодолели все этапы автоэстафе- 
ты и впервые завоевали переходящий 
приз ЦК ВЛКСМ. 8 их успехе нашло от- 
ражение одно полезное нововведение. С 
этого года места на этапах эстафеты оп- 
ределял не тренер, а жребий, и тем са- 
мым выбивались козыри у тех руково- 
дителей команд, которые во главу угла 
ставят не разностороннюю водительскую 
подготовку ребят, а натаскивание по от- 
дельным элементам. 

На скоростном маневрировании силь- 
нейшими были саратовцы. Четырем из 
них удалось выполнить все упражнения 
без единого штрафного очка и сохранить 
за собой приз Министерства автомобиль- 
ного транспорта РСФСР. Ленинградцы и 
представители детской автомобильной 
дороги Московской области отстали от 
них на пять очков, а москвичи — на 10. 
Успех в скоростном маневрировании ока- 
зался решающим и для победы в целом 
по всей программе автомногоборья. В 
пятый раз подряд саратовцам присужде- 
но общее первое место и вручена глав- 
ная награда — приз журнала «За рулем». 

Возросшее спортивное мастерство, 
плотность результатов — одна из наибо- 
лее характерных черт соревнований ны- 
нешнего года. Команда Кишинева, замы- 
кавшая в прошлом году итоговую таб- 
лицу, теперь передвинулась на девятое 
место, ребята из Ашхабада — с тринад- 
цатого шагнули на восьмое, ташкентцы — 
с одиннадцатого на седьмое. Несомненно, 
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вича С. Панасенио: ему пришлось доволь- 
ствоватьсл «бронзой»». Победителем впер- 
вые стал М. Львов, выигравший оба за- 
езда. 

Не менее остро протекало соперниче- 
ство за сереС^яную и бронзовую медали 
в формуле «Восток». Но если «серебро* 
же после первого заезда завоевал 
. Барковский (Москва), то судьба «брон- 
зы» решилась буквально на последних 
метрах дистанции: она досталась моск- 
вичу А. Кучеренко, не без поддержки 
В. Барковского. принявшего старт во вто- 
ром заезде. 

В этом сезоне Барковский продемонст- 
рировал не только высокое мастерство 
как гонщик, но и незаурядные способно- 
сти дизайнера. Немалую роль в его успе- 
хе сыграл новый кузов из стеклопласти- 
ка. разработанный и изготовленный им 
для «Эстонии». Он не только удачно ре- 
шил вопросы аэродинамики и обеспече- 
ния безопасности, но и проявил безуп- 
речный вкус. 

В формуле «Восток» большой интерес 
специалистов и болельщиков вызывало 
выступление С. Гесса де Кальве на авто- 
мобиле, разработанном и построенном в 
Московском автомобильно-дорожном ин- 
ституте. После серии неудач Гесс де Каль- 
ве с большим преимуществом дважды по- 
бедил в Риге, но его результат был ан- 
нулирован из-за обнаруженных мелких 
отклонений автомобиля от технических 
требований. Это лишило гонщика шансов 
на высокое место в общем зачете, но, ра- 
зумеется, не снизило интереса и возмож- 
ностям новой машины, в которой руково- 
дители нашей сборной видят прототип 
нояого поколения советских гоночных ав- 
томобилей и именно с ней связывают на- 
дежды на будущие достижения в между- 
народных соревнованиях. 

Большого успеха добились в Ленингра- 
де гонщики АЗЛК Л. Каверин, А. Григорь- 
ев, Ю. Черников. Они заняли первые три 
места в заездах заключительного этапа 
на машинах V класса, продемонстриро- 
вав не только высокие качества своих 
«москвичей», но и слаженные коллектив- 
ные действия, тактическое мастерство. 
Именно поддержка товарищей во многом 
помогла Л. Каверину занять вторую вслед 
за В. Богатыревым ступеньку на пьеде- 
стале почета. 

Говоря о чемпионате СССР, приходится, 
к сожалению, отмечать не только победы 
и достижения, но и теневые стороны. Не 
раз и не два писали о том, что «разно- 


шерстный» облик участников, отсутствие 
у команд настоящей спортивной формы 
омрачает торжественный характер от- 
крытия соревнований и награждения по- 
бедителей. Увы! И на нынешнем чемпио- 
нате образцом в этом отношении могли 
служить лишь спортсмены Латвии и Эсто- 
нии. Остальные участники вновь выходи- 
ли на парад кто в чем. Не пора ли по- 
нять. что это не мелочь, что пренебре- 
жение к торжественным ритуалам нани- 
сит ущерб престижу автоспорта. 

Чемпионат страны, продемонстрировав 
возросший уровень нашего автомобиль- 
ного спорта, одновременно напомнил, 
что у него еще немало нерешенных проб- 
лем. 

За последние годы наши спортсмены 
сделали заметный шаг вперед и в мастер- 
стве езды и в подготовке техники. Раду- 
ясь росту скоростей, мы не можем, одна- 
ко. не сознавать, что традиционные коль- 
цевые трассы, построенные и освоенные 
в начале 60-х годов, сегодня уже не обес- 
печивают безопасность как гонщиков, 
так и зрителей. И в первую очередь это 
относится, пожалуй, к «Невскому коль- 
цу». 

Для успешного движения вперед наш 
автоспорт нуждается в новых, современ- 
ных трассах. Практически готовы «коль- 
ца» в Каунасе и Тбилиси. И дело за тем, 
чтобы скорее ввести их в строй. В статье 
председателя ФАС СССР Л. Афанасьева 
(«За рулем», 1977, № 7) есть такая фра- 
за: «Крайне нужно хотя бы одно «коль- 
цо» для республик Средней Азии». А раз- 
ве не нужно хотя бы одно «кольцо» для 
спортсменов Российской Федерации? Па- 
радоксально, но с закрытием трассы в 
городе на Неве огромная республика ли- 
шается единственного «кольца». Кстати, 
трасса в Киеве, действующая третий год. 
по сей день не оборудована всем необхо- 
димым: нет боксов для подготовки тех- 
ники, не созданы условия для размеще- 
ния зрителей. Видимо, поэтому организа- 
торы соревнований в Киеве (в отличие от 
своих коллег из Риги и Ленинграда) не 
слишком заботятся об их рекламе, и за 
гонками наблюдают в основном... свобод- 
ные от заездов спортсмены и меха- 
ники. 

Дефицит трасс — не единственное пре- 
пятствие на пути прогресса нашего авто- 
спорта. Много нерешенных проблем свя- 
зано и с техникой. 

Подготовка автомобиля для кольцевых 


гонок — не просто сложная инженерная 
задача. Это шаг на качественно новый 
технический уровень, попытка заглянуть 
в завтрашний день автомобиля. Бесспор- 
но. в таком деле ведущую роль должны 
играть крупнейшие заводы страны: волж. 
ский. имени Ленинского комсомола, 
ижевский. Однако сегодня они еще не- 
достаточно используют возможности, пре- 
доставляемые автоспортом для проверки 
новых конструктивных решений, иссле- 
дования многих аспектов поведения авто- 
мобиля на предельных скоростях. Завод- 
ские лаборатории форсированных и ско- 
ростных испытаний не очень-то соответ- 
ствуют назначению исследовательских 
центров. И не случайно в итоге автомо- 
били заводских гонщиков порой уступа- 
ют машинам, подготовленным спортсме- 
нами клубов. 

Заслуживают упрека научные институ- 
ты, связанные с автомобильной техни- 
кой. Сегодня, за редчайшим исключени- 
ем, они практически не проявляют инте- 
реса к автомобильному спорту. 

Таковы лишь основные проблемы, над 
которыми вновь заставляет задуматься 
чемпионат. И чем быстрее и эффектив- 
нее они будут решаться, тем быстрее 
станет прогрессировать советский авто- 
мобильный спорт, тем ярче его успехи 
смогут отражать огромные достижения 
нашей автомобильной промышленности. 

В. АРКУША, 
спецкор «За рулем» 

г. Ленинград 


Результаты соревнований 

Гоночные автомобили. Формула 
«Молодежная» (до 350 см'): 1. 

Э. Юрима; 2. Т. Асмер: 3. Л. Таммсаар 
(псе — Эстонская ССР). Формула 
«Восток» (до 1300 см^): 1. Т. Напа 

(Эстонская ССР); 2. В. БарісоііскііП: 3. 
А. Кучеренко (оба — Москпа) III Форму 
л а (до 2000 см^); 1. М Лыюи (Ленинград)* 
2. Г. Неиераускас (Лнтооская ССР): 3. 
С. Панасенко (Москва). 

Легковые автомобили 2-й группы. IV 

класс (до 1300 см^): 1. В. ВаЛшнила 

(Литопская ССР): 2. В. Богатырев 

(РСФСР): 3. В. Трушин (Москиа). V класс 
(до »600 см^): 1. В. Богатырев (РСФСР); 
2. Л. Каверин: 3. А. Замыслов (оба - 
Мгскоа). 



На пьедестале только девушки — напи- 
таны команд (слева направо): М. Пипи- 
нова (Ленинград), Г. Иванова (Саратов). 
С. Муравейникова (Мосива). 


На трассе автоэстафеты. 

Фото А. Битяка 



в этом сказалась и более серьезная под- 
готовка к соревнованиям и возросший 
уровень преподавания автодела в сред- 
них школах. А это. между прочим, са- 
мое, самое главное. В школах готовят 
сейчас многие тысячи будущих водите- 
лей, которых ждут, в которых нуждаются 
наше народное хозяйство и наши Во- 
оруженные Силы. Те же задачи решают и 
внешкольные учреждения: Дворцы пио- 
неров. станции юных техников, клубы 
юных автомобилистов, детские автомо- 
бильные дороги. 

Турнирную таблицу на этот раз замк- 
нули команда киевеного Дворца пионе- 
ров и школьников и вторая команда Мол- 
давии — из поселка Дрокия. Конечно, в 
соревновании не все могут быть первы- 
ми. Но в данном случае речь идет о дру- 
гом ^ о слабой подготовленности юных 
водителей. И вина тут, понятно, лежит 
прежде всего на взрослых. Не лишне, по- 
жалуй, вспомнить, что и в минувшие го- 
ды команда киевского Дворца пионеров 
намного отставала от других. С горечью 
рассказывали нам ребята, нам собствен- 
ными силами, без чьей-либо помощи вос- 
станавливали они старенький «Моск- 
вич — 408» и тренировались на нем бук- 
вально накануне соревнований. Не луч- 
ше обстояло дело с подготовкой ребят в 
Дронин. Министерство народного обра- 
зования республики, решив послать 
команду, не позаботилось о том, чтобы 
обеспечить ее подготовку. Кстати, ни на 
Украине, ни в Молдавии не проводятся 
республиканские соревнования школьни- 
иов-автомобилистов, которые в Россий- 
ской Федерации. Узбекистане, Белорус- 
сии и других республиках стали уже тра- 
диционными. Большей частью их органи- 
заторами сообща выступают министерст- 
ва просвещения, автомобильного транс- 
порта и комитеты ДОСААФ. Стоит ли го- 
ворить. кан это важно для профориента- 


ции, для технического обучения и воен- 
но-патриотического воспитания школь- 
ников. 

В 1978 году предстоят X Всесоюзные ~ 
своего рода юбилейные соревнования. И 
будем надеяться, что учреждения и ве- 
домства, отвечающие за обучение юных 
водителей, создадут для ребят возможно- 
сти хорошо подготовиться н ответствен- 
ным стартам. 

А. ЛУВЕНСКИЙ, 
спецкор «За рулем» 

г. Хмельницкий 


Результаты соревнований 

Командный зачет: 1. Саратов (детская 
автомобильная дорога): 2. Ленинград 
(Дворец пионеров): 3. Москва (городской 
клуб юных автомобилистов). Личный за- 
чет: юноши — 1. А. Лежнев (Ленинград): 
2. Ю. Суриков: 3. Г. Фомин (оба -- Сара- 
тов). Девушки — 1. Г. Иванова (Саратон): 
2. М. Пипинова (Ленинград): 3. Е. Беляе- 
ва (Московская область). 


Редколлегия и редакция журнала «За 
рулемм благодарят партийные, совет- 
ские, комсомольские органы Хмельниц- 
кой области, оргкомитет соревнований, 
ЦК ДОСААФ Украины и хмельницкмм 
областной комитет ДОСААФ за отлич- 
ную организацию IX Всесоюзных сорев- 
нований школьннков-автомобилистоа. 
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КОРОТКО 


• •• 

Завод ФСР в Познани (ПНР) планирует 
к 1980 году удвоить выпуси автомобилей 
-Тарпан», предназначенных для сель- 
ского хозяйства. Намечено освоить про- 
иэводство модификации этой машины с 
дизелем. 

• •• 

Свыше 600 рабочих и инженеров «Тат- 
ра» (ЧССР) приняли участие в построй- 
те по старым чертежам копии «Прези- 
дента», первого автомобиля этого завода. 
К 80-летию предприятия, которое состо- 
ится в нынешнем году, машина займет 
место в заводском музее. Среди его экс- 
понатов, включающих 61 автомобиль, до 
сих пор не было «Президента», хотя му- 
зеи Праги и Вены располагают двумя та- 
кими машинами. 

• •• 

Завод ФАП в СФРЮ приступил к выпу- 
ску нового автомобиля со 160-сильным 
дизелем. Грузоподъемность машины — 
9,5 тонны. 

• •• 

Впервые увидевший свет в 1967 году 
гоночный двигатель «Форд-нос ворт-ДФВ» 
(Англия) для машин формулы I продол- 
жает жить. Его последний, 490-сильный 
вариант (первый имел мощность 400 л. с.) 
оснащен отлитым из магниевого сплава 
чартером, что дало экономию в массе 
МБ кг) по сравнению с алюминиевым. 

• •• 

Завод «Альфа-ромео» (Италия) в этом 
году подготовил более мощный вариант 
1 2-цилиыдрового двигателя для гоночных 
автомобилей формулы I •Брэбхэм-БТ45». 
Его мощность (при рабочем объеме 
3000 см ) равна 540 л. с. 

• •• 

Крупнейшая в мире автомобильная 
монополия «Дженерал Моторе» получа- 
ет прибыли во многих странах. Помимо 
американских предприятий, выпускаю- 
щих легковые машины «Бюик», «Кадил- 
лак», «Олдсмобиль*. «Понтиак». «Шевро- 
ле» и грузовики «ДЖИЭМСИ» и «Терекс», 
ей принадлежат заводы в ФРГ («Опель»), 
Англии («Воксхолл», «Бедфорд»), Австра- 
лии («Холден»), Бельгии, Бразилии и 
других странах. 

• •• 

Во Франции небольшая фирма «Кур- 
нель» начала выпуск джипов с 62 силь- 
ным дизелем «Пежо», классической под- 
веской всех колес и открытым кузовом. 
Масса машины — 1280 кг, длина — 

3360 мм. 

• •• 

Завод «Опель» (ФРГ) для чемпионата 
мира 1977 года по ралли подготовил в рам- 
ках требований группы 4 два автомобиля 
«Опель-кадетт ГТ/Е» (1900 см. 195 я. с.). 
Машины оснащены пятиступенчатой ко- 
робкой передач. Максимальная ско- 
рость — 170 — 220 км/ч; разгон с места 
до 100 км/ч — 5,5 с. 

• •• 

Шведская автомбильная фирма «Вол- 
во» объединилась с фирмой «Скания- 
СААБ». Последняя возникла несколько 
лет назад при слиянии завода «Скания- 
Вабис», производившего грузовики и ав- 
тобусы, и предприятия СААБ, строивше- 
го легковые машины и самолеты. Отныне 
все автомобили в Швеции будут выпус- 
каться одним монополистическим объ- 
единением. 


МОТОРОВ 


ЧПЫРЕХКЛАПАННАЯ «ТРАКОВАЯ» ЯВА 


На протяжении многих лет ію всех 
крупнейших трековых соревнованиях 
безраздольно господствовали мотоциклы 
ЯВА-5(К)ДТ. выпускавшиеся серийно в 
чехословацком городе Диьишове. Однако 
по мере развития гонок на іОСЮ-метровой 
дорожке с длинными прямыми мощности 
52 — 53 л. с. «явских» моторов стало не- 
доставать. И когда в позапрошлом году 
некоторые мастерские в Англии. Австра- 
лии н Швеции изготовили несколько бо- 
лее мощных (на 5—9 л. с.) моторов, ус- 
тановив на «низ» двигателя ЯВА собст- 
венные цилиндр н головку с четырьмя 
клапанами (на стандаотной их дна), за- 
вод приступил к переделке своего двига- 
теля. Его конструктор Ярослав Червин- 
ка после тщательных исследований оста- 
новил ныбор НН четырехклапанной голов- 
ке с двумя распределительными валами. 



Новый мотор ЯВА-894, в котором ис- 
пользован «низ» от предыдущей модели 
ЯВА.895. 

В январе прошлого года были готовы 
чертежи, а уже в августе увидел свет но- 
вый мотор, получивший индекс «894». Его 
мощность, измеренная на стенде, дости- 
гала 58 л. с. Первые дорожные испытания 
состоялись на треке в городе Пардубице 
в конце того же месяца. Их результаты 
вселили уверенность, что мощность 
удастся поднять до 60 л. с. и что мото- 
цикл может быть представлен на финаль- 
ных заездах чемпионата мира, который 
проходил в ЧССР, в Марианских Лаэнях. 

Напряженная работа специалистов за- 
вода завершилась большим успехом. 
Иван Маугер на ЯВБ-8Ѳ4 завоевал титул 
чемпиона мира в гонках по 1000-метро- 


пому треку. А зимой нынешнего года наш 
Сергей Тарабанько в третий раз стал 
чемпионом мира в гонках по льду, высту- 
пив на ЯВЕ с новым мотором. 

Какова же его конструкция? Это четы- 
рехтактный одноцилиндровый двигатель 
воздушного охлаждения, работающий на 
метиловом спирте. Диаметр цилиндра — 
88 мм. ход поршня — 81.7 мм, рабочий 
объем — 497 см\ степень сжатия — 1.3. 
Максимальная мощность 58—6.3 л. с. до- 
стигается при 7700—8700 об/мин. В ци- 
линдр из легкого сплава залита сталь- 
ная гильза. В головке цилиндра и.з алю- 
миниевого сплава расположены два рас- 
пределительных вала. приводимые 
цепью, и четыре клапана ~ два опуск- 
ных диаметром 35 мм и два выпускных 
диаметром 30 мм. Свеча зажигания рас- 
положена в центре камеры сгорания. Ко- 
ленчатый вал вращается на двухрядных 
роликовых подшипниках. 



Головка цилиндра с двумя распреде- 
лительными валами. 



В камеру сгорания выходят два впуск- 
ных (большего диаметра) и два выпуск- 
ных клапана. Посредине — гнездо для 
свечи. 

Карбюратор «Амаль» — со смеситель- 
ной камерой диаметром 38 мм и цент- 
ральной поцлавковой камерой или 
«Дель-Орто» со смесительной камерой 
диаметром 36 мм и двумя боковыми по- 
плавковыми камерами. 

Глушитель, заканчивающийся мегафо- 
ном, прикреплен к головке цилиндра по- 
средством двух пружин. 

Теперь можно с уверенностью сказать, 
что началась эра четырехклапанных тре- 
ковых двигателей. Уже в этом году они 
господствуют во всех соревнованиях: к 
500 выпущенным моторам «Вейслейк» 
(Англия) добавятся 170 двигателей марки 
ЯВА-Ѳ94. 


ЛИШЬ один «ДВОРНИК» 

Подавіяющее большинство современ- 
ных легковых автомобилей осмащено 
двумя стеклоочистителями. Исключение^ 
для этого правила является модель «Сит- 
роен-Ц-Икс». У нее — один расположен 
ный по центру «дворник», который до- 
статочно эффективно очищает лобовое 
стекло, охватывая значительную часть 
его площади. 
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для «КАФЕ-РЕЙСЕРС» 


Несмотря на іісс растуіцун» популяр- 
ность автоспорта. доля настоящих 
спортсменов среди аьтомоСнлист<іы ерсіа- 
іііітслыіо невелика. Зато довольно много- 
численна категория людей, желающих 
выглядеть спортсменами. Для них важ- 
ны элементы, которые проіівводят внеш- 
ний эффект, создают впечатление при 
частности владельца машины к ралли 
или гонкам. Капот, окрашенный черной 
матовой краской, характерные полосы 
на боковинах, литые колеса с широким 
ободом, специальные шины, выпускная 
система с басовитыми нотами, «гоііоч 
ный» руль малого диаметра, обтекаемые 
наружные зеркала заднего вида вот 
некоторые из часто встречающихся 
«спортивных» атрибутов, служаііщх ук 
рашением машины этой категории авто 
лн>бнтелей. Американцы зовут их «кафе 
рейсерс» — «гонщики вокруг кафе». А 
фирмы без всякой иронии выпускают 
для них специальные (разумеется, более 
дорогие) модификации серийных моде- 
лей. 

Так. в частности, делает ФИАТ. На 
1977 год он подготовил к производству 
две модификации для «кафе- рейсерс». 
Это «127 Абарт* и «128 Берлинстта-ЛС». 
Обозначения «Абарт» и «ЛС», добавлен- 
ные к индексам хорошо игшестііых се- 
рийных. с передними всдущи.ми колсса- 



«іФИАТ-127 Абарт». 
«ФИАТ-128 Берлинетта-ЛС». 



МН машин, указывают на специальное 
исполнение. Правда, важнейшие пара- 
метры не изменились. У первой разно- 
видности при рабочем объеме см' 

мощность — 45 л. с., а скорость 
141 км/ч. У второй эти параметры (для 
двух вариантов) соответственно 1116 или 
1290 см'. 65 или 73 л. с.. 154 или 

159 км/ч. 

Что же в этих машинах нового? Отли 
чия модификации «Абарт» от обычного 
ФИАТ 127: специальная выпускная систс 
ма конструкции фирмы «Абарт». «спор 
тнвный руль» с кожсніой обшивкой, 
триплексное лобовое стекло, противоту 
манные фары, более широкие шины 
(155 13). черные полосы на капоте и 

боковинах, черные вставки вместо кол 
паков в колесах и увеличенная цена 

Добавка «ЛС» в обозначении модели 
«ФИАТ-12в Берлниетта» связана с тем. 
что у машины специальная выпуск 
ная система, галогенные элементы в фа 
рах и противотуманные фары, надпись 
«Сппііт» на заднем крыле, обшивка си 
денніі из искусственного меха, обтекае 
мыс наружные зеркала заднего вида, 
черные полосы на боковине кузова, де 
коративііые набалдашники на рычаге 
переключения передач. Разумеется, что 
все это дополнительное о(5орудоппнис 
пріінело к повышению цены. 


НОВАЯ БЕСКОНТАКТНАЯ СИСТЕМА ЗАЖИГАНИЯ 


Фирма «Бош» (ФРГ) разработала новую 
бесконтактную транзисторную систему 
зажигания, которую сравнительно легко 
и просто можно смонтировать на двига- 
тели старых выпусков с обычным зажи- 
ганием. 

В отличие от известных до сих пор бес- 
контактных систем, у которых запальные 
импульсы формирует индукционный 
преобразователь, в новой конструкции 
эта задача впервые решена при помощи 
системы датчиков, используюіцих эф- 
фект. открытый американцем Е. Холлом 
в 1879 году. В корпус обычного распре- 
делителя (см. рисунок) вмонтирован «ге- 
нератор Холла», представляющий собой 
деталь с полупроводниковым слоем, по 
которому протекает ток питания. Гене- 
ратор (датчик) подвергается воздейстинн» 
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периодически возиикак>щего и исчс.іаіо- 
щего магнитного поля. Благодаря особым 
свойствам полупроводника на его лежа 
щнх поперечно к магнитному іюлні сто- 
ронах возникает с той же периодично 
стью «напряжение Холла», которое че- 
рез электронные приборы даст и нужный 
момент запальнуи> искру. Управление 
магнитным полем (создаваемым посто- 
янным магнитом) осувіествляется в дол- 
жном порядке работы двигателя видо 
и.змененным ротором распределителя 
специальным насадком с вырезами. Чис- 
ло их соответствует числу цилиндров дви 
гателя. Когда часть насадка без выреза 
попадает п просвет между постоянным 
магнитом и «генератором», он отклоняет 
магнитное поле и «напряжение Холла» 
исчезает. А когда против просвета нахо- 
дится вырез насадка, напряжение вновь 
возникает и происходит запал рабочей 
смеси в с(ютоетстііуіоіі|ем цилиндре дни- 
гателя Речь идет, следонательно, об 
.электронном включателе, который заме* 
няет собой контакты прерывателя обыч- 
ных систем зажиганмя. 

Бесконтактная система почти не тре- 
бует ухода и регулировки. Если в обыч- 
ных системах вследствие износа контак- 
тов приходится периодически регулиро- 
вать момент зажигания в отдельных ци- 
линдрах. то здесь в этом практически нет 
нужды. Конструкция и принцип действия 
датчика позволяют, кроме того, устанав- 
ливать опережение зажигания на нера- 
ботающем двигателе. 

Испытания подтвердили также, что 
свойстпенные транзисторному зажига- 
нию достоинства — снижение расхода 
топлива, облегчение пуска холодного 
двигатели и уменьшение токсичности вы- 
хлопа — в полной мере относятся и к 
новой системе фирмы «Бош». Более того, 
благодаря специальной катушке зажига- 
ния обеспечивается значительное (до 
40%) повышение напряжения и «мощно- 
сти» искры во всем диапазоне оборот(»в 
дііигатсля. что способствует лучшему сго- 
ранию рабочей смеси. 

Выпускаемый фирмой специальный на- 
бор для переоборудования двигателя на 
бесконтактную транзисторную систему 
зажигания содержит, наряду с новым 
рот<»рпм распределителя, магнитом и 
специальной бобиной, добавочное сопро 
типление и всю необходимую для этого 
оснастку. 


«ШТЕЙР» ДЕЛАЕТ 
ЗАЯВКУ НА ДЖИП 

Австрийская фирма «Штейр» обзжии 
ла о том. что приступает к производству 
джипов. Такие машины пользук>тся (Ѵ>ль 
шим спросом на экспортных рынках, 
особенно в странах Африки и Азии, и 
«Штейр» решил не терять времени Но 
вую модель он будет выпускать соимест 
но с фирмой «Даймлер-Бенц» (ФРГ). Н 
связи с этим любопытна одна деталі. 
в ^-х годах возникло объедииениг 
«Штейр-Даймлер-Пух» как результат сліі 
яния т|>ех фирм, одна из которых были 
австрийским филиалом завода «Дайм 
лер», и теперь, видимо, прошлое дало <» 
себе знать... 

«Эксплорер» ~ это название ноипгп 
джипа — намечено делать как с кузоікім 
«пикап» (база — 2400 мм. длина 
4100 мм), так и в варианте «универсал» 
(база -- 2850 мм. длина — 45^ мм), при 
чем в последнем случае машина имеет 
закрытый пятидверный кузов на 11 че 
ловек. Автомобили могут быть осіінщв 
ны как карбюраторными двигателями 
мощностью 90 и 120 л. с., так дизелимн 
мощностью 80 л. с. Поставлять их будет 
«Даймлер-Бенц» (ФРГ). 

Из конструктивных особенностей штей 
ровского джипа отметим четырехстуіичі 
чатуні коробку передач (возможна уста 
новка блокировки дифференциалов), гид 
роусилитель руля, .зависимую подвеску 
всех колес и дисковые тормоза. 






ТРИ ПРЕДЛОЖЕНИЯ 



СМАЗКА БЕЗ РАЗБОРКИ 


Со временем на моих «Жигулях* замет- 
но хуже стали действовать дверные зам- 
ки: появились посторонние звуки, зат- 
руднились закрывание и открывание, пе- 
рестала функционировать кнопка-фикса- 
тор. Я предположил, что нет смазки в ме- 
ханизме привода. Как его смазать? 
Вскрывать обивку двери? Не хотелось 
рисковать пластмассовыми кнопками, ко- 
торые могли при этой операции сло- 
маться. 


Так смазывается 
замок двери; стрел- 
кой показано от- 
верстие. куда пода- 
ется масло. 



© © 


Нашелся другой путь. Я вывернул верх- 
ний из трех винтов крепления замка на 
торце двери (см. рисунок) и через это 
отверстие масленкой подал моторное ма- 
сло к механизму привода. Затем, держа 
за ротор, «разработал» замок. Кнопка 
стала исправно фиксировать запертую 
дверь, замок защелкивался и открывал- 
ся легко. 

Затем, поставив винт на место, я так- 
же смазал механизмы замков остальных 
дверей. Так что вскрывать двери до по- 
ломки каких-либо деталей не нужно. 

В. ГЛАДКОВ 

286021, г. Винница, 
пр. Космонавтов, 52, ив. 3 


ЧТОБЫ ОМЫВАТЕЛЬ 
РАБОТАЛ ЗИМОЙ 


Каждый знает, как нужен омыватель 
лобового стекла для безопасного управ- 
ления автомобилем. Особенно в городе, 
где даже при 5 — 8° мороза на «посолен- 
ных» улицах колеса поднимают брызги 
грязи. Мне. например, приходится поль- 
зоваться своим ЗАЗ— 968Б2 кругло- 
годично. и без омывателя было бы труд- 
но обойтись. 

На этой машине бачок опрыскивателя 
размещен в багажнике, рядом с левой 
фарой. Вода в нем замерзает уже при 
минус 1 — 2° и не поступает в насос, а 
следовательно, и на стекло. 

Я поступил так. Перенес бачок в салон 
под правый вещевой ящик в зоне отопи- 
теля. Крепление — аналогично стандарт- 
ному. а трубку к распылителю я пропу- 
стил через резиновое уплотнение вместе 
с электропроводами у реле указателей 
поворота. 

Теперь резервуар омывателя даже в 
20-градусный мороз достаточно прогре- 
вается после 20 — 30 минут работы печ- 
ки. и теплая вода хорошо очищает стек- 
ло. 

В. БОГДАНОВ 

194223, Г. Ленинград, 

Светлановский пр., 37, кв. 221 


На мотоцикле ЯВА-в34 для более удоб- 
ного о($служивания я ввел ряд усовер- 
шенствований, которые, может быть, за- 
интересуют мототуристов. Вот три из 
них. 

1. Чтобы при поездках по грунтовым 
дорогам грязь не забивала зазор между 
колесом и щитком, я поднял щиток, уста- 
новив удлинитель (фото 1) из листовой 
стали. 

2. Под седлом закрепил панель (фото 2). 
на которой разместил выключатель 2 
«массы» (тумблер), колодку 3 с предох- 
ранителем. два гнезда 4 для подключе- 
ния аккумулятора, гнездо 5 для под- 
ключения светильника, вмонтированного 
п основание седла (он освещает подсе- 
дельное пространство), и два гнезда б, 
от которых можно взять питание для пе- 
реносной лампы, приемника, вулканиза- 
тора и т. п. 

Колодка 3 (она прнмічіяетгя іі радио- и 



1. Так выглядит удлинитель кронштейна 
щитка. 


ЕСЛИ ВУЛКАНИЗИРУЕШЬ КАМЕРУ 


электроаппаратуре) заменяет штатный 
предохранитель в патроне. 

3. За аккумулятором вставил металли- 
ческую коробку 8, в которую складываю 
ключи и отвертку. Теперь, чтобы вос- 
пользоваться инструментом, не надо от- 
крывать боковой яііщк и класть крышку 
на землю. 

Г. ЧИСТОУСОВ 

Кировская область, 

Оричевский район, 

пос. Торфяной, ул. Транспортная, 1, кв. 4 



2. Подседельное пространство: 1 — па- 
нель; 2 — тумблер; 3 — колодка с пре- 
дохранителем; 4 ~ гнезда для подключе- 
ния батареи; 5 — гнездо для подключе- 
ния светильника, вделанного в основание 
седла: 6 — гнезда для подключения пере- 
носной лампы и др.; 7 — батарея: 8 — 
коробка. 


Обычно при вулканизации поврежден- 
ной камеры автомобиля или мотоцикла 
между заплатой и нагревательным эле- 
ментом вулканизатора устанавливают 
прокладку из газетной или какой-либо 
иной тонкой бумаги. От нее на резине 
остается пятно, ухудшается качество 
вулканизации, так как резина хуже «про- 


варивается» из-за теплоизолирующего 
свойства бумаги. 

Советую использовать как прокладку 
фольгу от шоколада или ту. которая иног- 
да применяется при обжаривании мяса. 
Хорош также целлофан. 

С. МОРОЗОВ 

105554, г. Москва, 

ул. 9-я Парковая, 6, кв. 48 


УДОБНО РЯ НОЧЛЕГА 


Те из вас, кто совершает дальние по- 
ездки с ночевками в автомобиле, знает, 
сколько места занимают в нем спешьные 
принадлежности. Да и спать не очень 
удобно — откинутая спиіііса переднего 
сиденья не образует плоской поверхно- 
сти с подушками. 

Чтобы избавиться от этих неудобств, 
на своем ВАЗ — 2101 на время путешест- 
вия я несколько реконструировал заднее 
сиденье. Снял спинку н изготовил из 
обычной фанеры и деревянного бруска 
каркас (рис. 1). К нему для выравнива- 
ния спинок и задней подушки прикрепил 


ремнями поролоновый матрас перемен- 
ного сечения (рис. 2). Эти же ремни слу- 
жат для упаковки спальных мешков. 

Сверху надевается специально сшитый 
чехол. В сложенном виде такая спинка 
выглядит почти как штатная. Подго- 
товка к ночлегу занимает теперь считан* 
ные минуты, спать стало удобнее. А вер- 
нувшись из поездки, можно быстро по- 
ставить на место заводскую спинку. 

Е. МАЗО 

185020, г. Петрозаводск. 

Октябрьский пр., 91-а, кв. 1 


Рис. 1. Новая спинка 
заднего сиденья 

ВАЗ— 2101: 1 — карт 

нас; 2 — брусок: 3 — 
упор (навесная петля 
20x50); 4 — стяжной 

ремень. 
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АВТОГОНКИ 


Очередные этапы чемпионата мира на 
аіітомобнлях формулы I представляли 
помимо спортивного немалы П техниче- 
ский интерес. Наиболее мопріым двига- 
телем <«Альфа-ромео». 12 цилиндров, 
:Ю00 СМ'. 52.’) 540 л. с.) располагает се- 

годня автомобиль * Брэбхэм-БТ45Б». На 
такой машине Д. Уотсон лидировал до 
последнего круга н пніках на «Большой 
при:і Франции» іі г. Дижоне. За несколь- 
ко сотен метров Д(і финиша у него кон- 
чился беіі.'інн (расход 56 58 л/ЮО км), 

и англичанина обошел М. Андретти До 
победы не хватило <»дного литра! 

В гонках на «Большой приа Англии» де- 
би)тировал французский «Альпнн-реііо». 
оснащенный тѵрбоііаддувом. однако ил-за 
технических неполадок не .закончил со- 
ревноваіііій. Сііеіщаліісты ожидают от 

1.5-литровых двигателей с турбонаддувом 
такой же моіцностіі. как у современных 
.Ч-лптрпвых гоііочііі>іх. около 500 л. с. 

IX этап (Франция): 1. М. Андретти 

(США), «Л(т>с-форд-78*: 2. Д. Уотсон 

(Англин). «Брэбхэм ал ьфа ромеО'БТ45Б»: 
3. Д. Хант (Англия), «Мак-Ларен- 
Форд-М26«' 1. Г. Нильссон (Швеция*, «Ло- 
тос-Форд-78»; 5. Н. Лауда (Австрия). «Фер- 
рари-.Ч12Т2»: 6. К. Рсйтсманн (Аргентина). 
♦ Феррарн-.'П2Т2». 

X этап (Англия): |. Хант; 2. Лауда: 3. 
Нильссон; 4. И. Масс (ФРГ). «Мак-Ларен- 
Форд М23»; 5. Г. Штук (Австрия). «Брэб- 
хэм-альфа-ромео-БТ4оБ»; 6. Ж. Лаффит 
(Франция). «Лижье-матра-ЖСТ». 

Хі этап (ФРГ): I. Лауда: 2. И. Шехтер 
(ЮАР). «Вольф-ВРІ»; 3. Штук; 4. РеГіте- 
маіііі: 5. В. Брамбилла (Италия). «Сер- 
тисс ТСіЭ»; 6. П. Тамбэ (Франция). «Эн- 
сайи-Н 177». 

Сумма очкон после II этапов: Лауда — 
48. Шехтер .38. Андретти - 32. РеЙте- 
маіін — 31. Хант - 22. Нильссон — 20. 

КАРТИНГ 

Третий этап Кубка дружбы социали- 
стических стран, проходивший в ГДР. 
не инее суиіестііеііііых и.тменеііий в рас- 
пределение мест, сложившееся на пар- 
ных даух этапах. Снова нее три заезда 
выиграл Милан Шимак (ЧССР), который 
одс|іжал победы на предыдущих этапах. 

Ре.чультаты сореимований. Личный за- 
чет: 1. М. Шимак (ЧССР) О очков; 2. 
П Кыселы (ЧССР) 2; 3 И. Крейчир- 
жик (ЧССР) - 5; 4. С. Волин (ЧССР) — 7; 
5. П. Бѵшланов (СССР) 7, 6. М. Рябчи- 
КС 1 Н (СССР) 14: 7. Р. Акопов (СССР) 
14... 10. А Таскиіі (СССР) — 21... 15. 

В. Шлегельмильхе (СССР) - 25. Команд- 
ный зачет: 1. ЧССР - 37 очкоіг 2. 

СССР 81; 3. ПНР 118; 4 ГДР — 
154 5. ВНР 173: 6 НРБ — 300. 

С^'мма очкон после трех этапов. Лич- 
ным зачет: Шимак — 0. Крейчиржик - 
20. Кыселы - 32. Бушлаиов - .39. Ако- 


пов и Ф. Дыкаст (ЧССР) по 42. 

Командный зачет: ЧССР — 140. СССР — 
224. ПНР 377. ГДР - 438. ВНР — 466. 
НРБ 846, 

РАЛЛИ 

Ралли «Акрополь» и Греции шло в па- 
чет чемпионата мира среди марок как 
шестой этап. Примерно четверть дистан- 
ции (763 км) составляли спецучасткн. н:< 
которых только 108 км приходилось на 
асфальт, остальное каменистые просе- 
лочные дороги. Неудивительно, что и:і 
166 стартовавших экипажей лишь 29 до- 
шли до финиша. На этот раз ралли не 
закончили и паши экипажи. 

Результаты соревнований: 1. Б. Валь- 
дегаард Л. Торзелиус (Швеция). «Форд- 
эскорт-2000РС»: 2 Р. Кларк — Д. Портер 
(Англия), *Форд-эскорт-2000РС»: 3. Г. 
Калльштром - Т. Бильстам (Швеция), 
«Датсуіі-виолет- 160Ж». 

Сумма очков после шести этапоп; 
«Форд» - 82. ФИАТ 78. «Опель» - 43. 
♦Тойота» — 33, «Лянча» 32. «Датсѵн* — 
30. 

МОТОМНОГОБОРЬЕ 

Чемпионат Европы н нынешнем году 
состоял из семи этапов (ФРГ. Франция. 
Испания. ЧССР, Италия. ПНР. Австрия), 
он отличался очень острой борьбой и 
прнпсс три заслуженные победы спортс- 
менам социалистических стран. Попутно 
отметим, что вылаюіцийся чехословац- 
кий многоборец Кветослав Машита стал 
чемпионом Европы п десятый раз. Почет- 
ные титулы в девяти классах машин ;ш- 
поепали: 50 см‘ Э. Шмидер (ФРГ). 
«Цн)нднпп»; 75 см' О. Снабурри (Ита- 
лия). «Пух»; 100 см' — И. Гриссе (ФРГ), 
«Цюіідапп»: 125 см' — Г. Штроссенрой- 
тер (ФРГ), КТМ; 175 см' -- Э. Андриолет- 
ти (Италия). КТМ; 250 см^ — А. Гритти 
(Италия). КТМ; 350 см* - К. Машита 
(ЧССР). ЯВА; 500 см^ — С. Злох (ЧССР). 
ЯВА; свыше 500 см' — О. Томан (ЧССР), 
ЯВА 

МОТОГОНКИ 

Кольцевая трасса «Заксежщнг» (ГДР) в 
нынешнем году отметила 5С)-летие. Меж- 
дународные соревнования на ней всегда 
привлекали сильнейших гонщиков Евро- 
пы. а с 1961 по 1971 г. на ней проходил 
один из этапов первенства мира. 

Гонки на «Большой приз ГДР» и в юби- 
лейном году собрали представительный 
состав участников. Победителями в раз- 
ных классах стали: 50 см' — 3. Хаврда 
(ЧССР). «Крайдлер»; 125 см^ — Я. Дра- 
паль (ВНР). «Морбиделли»; 250 см' — 
С. Сташа (ЧССР). ЯВА. Интересно, что 
если 50 лет назад наилучшнй ре;іультат 
среди победителей всех классов составил 
90.18 км/ч. то на юбилейных гонках 
176.8 км/ч. 

СПИДВЕЙ 

Первенство мира в парных гонках, про- 
ходившее в Манчестере (Англия), принес- 
ло успех британскому дуэту П. Коллинс 
и М. Симмондс. В тройку призеров вошли 
шведы А. Миханск и Б. Перссон. а также 
гонщики ФРГ Э. Мюллер и Г. Вассерманн 
Чехословацкая пара — П. Штанцль и 
Я. Вернер вышла на пятое место. 


Владимир Михайлович 
ПЕТРОВ 


Его имя читатели «За рулем* встре- 
чали в каждом номере журнала. Вла 
димир Михайлович Петров с 1972 года 
был членом редакционной коллегии. 

В. М. Петров родился в 1922 году в 
крестьянской семье, свой трудовой путь 
начал формовщиком на заводе «Ленин- 
ская искра». В годы Великой Отечест- 
веиной войны участвовал в обороне Ле- 
нинграда. Уже будучи инженером, 
окончил Всесоюзную академию внеш- 
ней торговли, после чего работал во 
внешнеторговых организациях. С 1961 
года бессменно был председателем все- 
союзного объединения «Автоэкспорт*. 

За этими короткими анкетными строч- 
ками — большой труд по развитию экс- 
порта советских автомобилей, социали- 
стической интеграции в области авто- 
мобилестроения, по совершенствованию 
отечественной техники. Заслуги В. М. 
Петрова были отмечены высокими пра- 
вительственными наградами — двумя 
орденами Трудового Красного Знамени, 
орденами Дружбы народов и «Знак По- 
чета», многими медалями. 

Для редакции «За рулем* В. М. Пет- 
ров был всегда добрым советчиком, чьи 
многосторонние знания, принципиаль- 
ный подход к делу, широта взгляда 
служили хорошую службу. Таким мы 
всегда будем помнить Владимира Ми- 
хайловича Петрова, нашего товарища. 



ЭКЗАМЕН 
НА АОМЫ 


Ответы на задачи, помещенные на стр. 29 
Правильные ответы ~ 1, 5, 6, 9. 11, 13» 
15. 17. 20, 23. 

I. Понизанные на рисунке указатель- 
ные знаки лишь сообиіают водителям об 
особенностях дорожной обстанонки 
(пункт 33. 4.9 «а» и «б») А так как пред- 
писываюіцих обязательные направления 
движения знаков перед перекрестком 
нет. то проезжать его прямо не запре- 
щается. 

II. Водитель трамвая должен ожидать, 
пока проедут перекресток транспортные 
средства, находящиеся на главной доро- 
ге (п>нкт 110). А их водители должны ру- 
ководствоваться между собой правилами 
приезда перекрестков равнозначных до- 
рог (пункт 112). 

III. Знак «Остановка запрещена» дейст- 


вует до ближайшего перекрестка (пункт 
29). а водитель его уже проехал. 

IV. Показанный предупреждающий «знак 
говорит лишь о том. что на данном пе- 
ресечении дорога, по которой движется 
мотоциклист, была главной (пункт 24. 
1.5). К другим пересечениям он отноше- 
ния не имеет, и они при отсутствии со- 
ответствующих знаков являются пересе- 
чениями равнозначных дорог. 

V. При таких сигналах светофора мо- 
гут двигаться все водители: на левый по- 
ворот горит «стрелка», прямо -- зеленый 
сигнал. А когда сигналы светофора раз- 
решают движение одновременно трамваю 
и нерельсовым транспортным средствам, 
то трамвай пользуется преимуществом 
(пункт 103). 

VI. Стоянка на левой стороне дорог 
(против движения) во всех случаях за- 
прещена (пункт 99 «а»), поэтому в пока- 
занной ситуации надо развернуться, а 
путем А можно воспользоваться только 
для остановки. 


VII. Хотя в светофоре горил' красный 
со «стрелкой», налево ехать нельзя, а 
прямо можно. Водители обязаны руко 
водствоваться сигналами регулнровщи 
ка. даже если они противоречат сигналам 
светофора (пункт 67). 

VIII. Так как дорога имеет для движе- 
ния нерельсовых транспортных средств н 
данном направлении только две полосы, 
то водителям грузовых автомобилей при 
обгоне можно выходить за пределы ле 
вой крайней полосы (пункт 79). но не да 
лее трамвайных путей попутного на 
правления (пункт 82). 

IX. На сухой дороге безопасная дистан 
ция равна половине численной велнчи 
ны скорости. Стало быть, при дистанции 
20 метров скорость можно держать по- 
рядка ^0 км/ч. 

X. Фарой-прожектором разрешено 
пользоваться только при отсутствии 
встречных транспортных средстн, да и 
то лишь пне населенных пунктои (пункт 
137). 
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ПОМОГИТЕ 

НОВИЧКУ! 

Думается, нет нужды доказывать, как 
много значат для безопасности дорожно- 
го движения доброжелательность водите- 
лей, их взаимопомощь, выдержка, даже 
снисхождение и возможным ошибкам 
другого. У начинающих водителей таких 
ошибок, естественно, больше, а при мас- 
совой автомобилизации ежегодно за руль 
впервые садятся сотни тысяч человеи. 
Конечно, все, кому Госавтоинспеиция вы- 
дала «права*», умеют управлять автомоби- 
лем. Первый экзамен они выдержали. Но 
впереди испытания куда сложнее. Каж- 
дый из нас по себе знает, сколько дол- 
жно пройти времени, сколько надо нака- 
тать километров, чтобы пришло подлин- 
ное мастерство и уверенность, чтобы по- 
стичь все премудрости безаварийной 
езды. 

Новичку за рулем эти «университеты»», 
этот опыт даются, разумеется, нелегко. 
Дороги — не автодром, и тому же обста- 
новка на них а последнее время значи- 
тельно усложнилась. Машин все прибы- 
вает, интенсивность движения растет. По- 
года на трассе для новичма. иан и для 
всех, будет всякой — и дождь, и жара, и 
снег. Но климат взаимоотношений дол- 
жен быть для него самым благоприятным. 
Новичиу надо помочь. Не лодчернивать 
при каждом удобном случае, как это, н 
сожалению, еще бывает, его неизбежную 
на первых порах неловкость, не упрекать 
в нерешительности или, что еще хуже, не 
пытаться проучить того, кто по неопыт- 
ности допустил какой-то просчет. Наобо- 
рот — проявить терпение, понимание мо- 
мента. Ведь все мы заинтересованы, что- 
бы «обкатка >• молодого водителя прошла 
беэболеэненно и для него самого и для 
окружающих. 

После случившегося ЧП водители со 
стажем нередко досадуют: «Если бы 
знать, что на пути встретился новичок!» 
Действительно, выделить машины начи- 
нающих в транспортном потоке совсем не 
плохо. Вот почему предложение журнала 
«За рулем» учредить знай молодого води- 
теля Управление ГАИ МВД СССР поддер- 
живает. Надеемся, что, увидев такой знай 
на стекле автомобиля, другие водители 
отнесутся н человеку, иоторын им управ- 
ляет. с большим вниманием и предупре- 
дительностью. А это будет способст- 
вовать дальнейшему повышению безопас- 
ности на наших дорогах. 

Мы полагаем, что нет необходимости 
включать новый знак в Правила, вводить 
его, иаи говорится, директивным поряд- 
ком. Дело это добровольное. Однако в ин- 
тересах прежде всего самих «зеленых» 
водителей иметь этот «листик» на маши- 
не на первых порах. Что значит — на 
первых порах? Ну хотя бы первые год- 
два. первые 10 тысяч километров про- 
бега. И им спокойнее, и другим. 

Итак, будем доброжелательны друг к 
другу. Ничто не ценится тан дорого, как 
вежливость, а приобрести это качество, 
право, большого труда не стоит. Надо 
только захотеть. Уверены, что такое же- 
лание у вас, друзья, есть. 

Счастливых вам дорог! 

В. ЛУКЬЯНОВ, 
генерал-лейтенант милиции, 
начальнии Управления ГАИ 
МВД СССР 


Один из возможных спосо- 
бов установки. Вырежьте знак, 
покройте сплошь его лицевую 
сторону резиновым клеем и 
укрепите не заднем стекле из> 
нутри в месте, показанном на 
фото. Оборот знака можно за- 
клеить таким же образом од- 
нотонной бумагой. 



ДОРОГИЕ ЧИТАТЕЛИІ 

кЗеленын листок»» который 
вы здесь видите» — междуна- 
родный символ. Во всем «авто- 
мобильном мире» подобный 
знак на стекле машины гово- 
рит, что ею управляет начи- 
нающий водитель. Редакция 
предлагает ввести его и в на- 
шу практику. Советуем вос- 
пользоваться им. если вы толь- 
ко что получили «права» или 
после большого перерыва в 
в водительском стаже не уве- 
рены в своих силах. Всех 
остальных призываем не обхо- 
дить вниманием этот знак и по- 
мочь новичкам своей предуп- 
редительностью и расположе- 
нием поскорее «встать на но- 
ги». 


19. МАЗ- 525 ^ 

в И$0 году монструитэры ммисиого'^ 
«■томобнльного іааода спроеитмровапи 
перамм • <траис м*ркер».кіА самосаап 
МАЗ— 52{. Опытные обраіцы его были 
собраны в сеитвбре 1950 года, а а сле- 
дующем году началось ороніеодство 
иивыі маіцим. 

Иі соідателн стали пнонерамн приме- 
иениа а отичествеииом автомобилестро- 
ении даанлдцаіицилнидрового диісла, 
гндрпусилнтсла рулв, планетарным ре- 
думтороа, встроенным а ступицы мдннм 
колес. Среди конструктивным особенно- 
стей маиінны — тмдромуфта. установ- 
леннаа между двигателем н сцеплени- 
ем, шины диаметром 1,72 метра, жест- 
кое |баі подвески) крепление мдннм 
нолес. 

С 1951 оо 1959 гг. самосвалы МАЗ— 525 
выпускал мннсинн аатомобнлвиыА маод, 
а с 1959 по 1947 гг — ЬелАЗ в г. Жо- 
днно. 

Груэолодвамность - 25006 кг; двига- 
тели: число цилиндров — 12. рабочий 
объем — ЗВ вОО см , мощность — 300 л. с. 
при 1600 об мни, чнсло передач — 4 |с 
1952 года — 5): иолесиав формула — 
I 2; раімер ынн — 17.00—32 дюйма; 
масса в снараженном состовиин — 
24 ЗВО иг; скорость — 30 нм час; дли- 
на — 8305 мм; ширина - 3220 мм; высо- 
та — 3475 мм; баіа - 4780 мм. 
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Н шестидесятилетию Омтября ИЗ КОЛЛЕКЦИИ «ЗА РУЛЕМ» 


20. ссЗВЕЗДА-ЗМ» 

Семейство реиордио-гоночиым авто- 
мобилей «Звезда» ведет лроисмождс- 
нис с 1946 года. В внааре было начато 
проектирование, а ин-нн приступили к 
тіостройке машины, а а сеитвбре про- 
шли исптатаниа «Заезды— 1«. 

Вариант «Звезда — ЗМ».' изображенный 
здесь, поввнлса в 1950 году. 

Д.'в всем гоночным автомобилей это- 
го семейства марактсрио заднее распо- 
ложение деумтактиого двигателе с водв- 
иым омлаждеинем, нагнетатель горючей 
смеси, независимаа подвеска всем ко- 
лес, очень малое азродинамичаское со- 
лротиаленне кузова. 

В 1949 году на «Звезде — 3» был 'впер- 
вые перекрыт международный рекорд а 
классе 353 см , в в 1958 году |после всту- 
пление ЦАМК СССР в ФИА) впервые 
официально утвержден и международ- 
ный рекорд в классе 250 см , устаноа- 
ленный на «Звезде — 6». 

Число мест — 1; двигатель: число цн- 
лиидроа — 2. рабочий объем 245 или 
343 см‘, мощность — 43 или 6Л л. с. при 
6&К — 73Г)? об мни; число передач — 4; 
размер ьіии — 5,00 — 16 дюймов; масса а 
снарвжаииои состовиин — 545 кг; ско- 
рость в зависимости от рабочего объе- 
мз даитателв — 190 или 215 нм час; дли- 
на — 4200 мм: ширина — 1700 мм: вы- 
сота — 770 мм: база — 2100 мм 




